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1. 
 
Introducción 
 
Día a día, el transporte marítimo convive con las actividades ilegales que 
crecen paralelamente con él, aprovechándose de su estructura y 
evolucionando de la misma forma que lo hace el comercio marítimo. Los 
Estados tienden a controlar el comercio fiscalizando actividades e 
imponiendo conductas comerciales que aportan beneficios para la sociedad 
mediante impuestos y aranceles. Los beneficios obtenidos por dichas 
conductas y actividades, sustentan las infraestructuras y servicios 
necesarios para que el comercio se desarrolle, en cambio, algunas 
personas u organizaciones consideran que tales aportaciones representan 
inconvenientes para su objetivo, que no es más que un ambicioso 
enriquecimiento rápido, perjudicando a la competencia y favoreciendo la 
economía sumergida.   
 
 El concepto de actividad ilegal varía dependiendo de la época y lugar, 
siendo ilegal hoy en día actividades que en el pasado no se consideraban 
como tal. Como ejemplo de estas actividades encontramos el transporte de 
esclavos africanos hacia tierras americanas por parte de barcos negreros. 
Durante siglos fue un negocio que aportaba grandes beneficios, y que 
posteriormente fue prohibido debido a las leyes abolicionistas que surgieron 
en los países receptores de esclavos durante el siglo XIX. A consecuencia 
de estas prohibiciones, apareció un mercado negro que aportó mayores 
beneficios de los que se podía conseguir durante la época en que era legal.  
 
Otro ejemplo igual de ilustrativo, es el relacionado con el comercio de 
opio transportado desde Turquía hacia China por el Imperio Británico 
durante el siglo XIX y que una vez prohibido por  el Emperador Yongzheng 
generó tensiones entre las dos potencias que desencadenaron dos guerras, 
convirtiendo el comercio ilegal de opio en la primera actividad ilegal 
relacionada con el tráfico de drogas. 
 
Este trabajo pretende mostrar los diversos tipos de actividades ilegales 
que existen actualmente en el transporte marítimo, los métodos utilizados 
para llevar a cabo tales actividades y las herramientas que disponen los 
profesionales del mar y de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad para 
afrontarlas, dando una visión general del problema y enfatizar en la 
importancia de reconocer las características de cada actividad ilegal para 
poder denunciarlas y crear una verdadera defensa contra ellas desde los 
primeros eslabones del transporte marítimo.  
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2. 
 
Tráfico de productos y sustancias reguladas 
  
 Cuando un producto está sometido a una especial consideración, sea 
por su peligrosidad en el medio ambiente, para la salud de las personas o por 
cualquier otra característica, el proceso que un comprador debe seguir para 
adquirirlo suele ser complejo, de modo que el producto adquiere un valor 
añadido superior al precio de compra inicial debido a un conjunto de 
restricciones en importaciones, impuestos especiales, documentos obligatorios, 
regulaciones o prohibiciones.  
 
Cuando el procedimiento legal impide que un comprador adquiera el 
producto o sustancia regulada, aparece un mercado negro que abastece de 
forma ilegal su demanda, con un precio mayor al original y por lo tanto con 
mayores beneficios. 
 
Los grupos o personas dedicadas a este tipo de actividad ilegal 
normalmente aprovechan los medios de transporte disponibles para el 
transporte de mercancías, siendo el transporte marítimo el más utilizado debido 
al gran volumen de carga que pueden transportar los buques, la facilidad de 
ocultar la carga ilegal y la imposibilidad de realizar inspecciones exhaustivas de 
toda la mercancía de un buque mercante por parte de las autoridades. 
 
Los traficantes de estas mercancías no disponen de impedimentos 
morales a la hora de elegir los productos que quieren introducir, pudiendo 
traficar con cualquier producto que pueda tener una salida comercial rentable, 
entre los que se encuentran las drogas, armas, tabaco adulterado, personas o 
productos químicos peligrosos para el medio ambiente y para la salud de las 
personas, omitiendo toda medida de seguridad en el transporte y amparándose 
en el pretexto de “Si no lo hago yo, lo hará otro”  utilizado para justificar la 
actividad ilegal que llevan a cabo. Este tipo de gente suelen referirse a sí 
mismos como “empresarios”, por lo que no es extraño que los líderes de estos 
grupos u organizaciones dispongan de un alto poder adquisitivo, además de 
dedicarse a otras actividades legales utilizadas como tapaderas para poder 
introducir y distribuir las mercancías ilegales. 
 
Los productos traficados en el transporte marítimo suelen ser 
transportados en buques portacontenedores ocultos entre la carga de un 
contenedor sellado, por lo que es difícil detectarlos a simple vista sin una 
inspección visual del interior o a través de escáneres. Las autoridades 
aduaneras son las encargadas de los controles e inspecciones de la carga de 
los buques mercantes, detectando las irregularidades que observan e 
impidiendo la entrada de todos esos productos ilegales. 
 
En las siguientes páginas se muestran los principales tipos de tráfico de 
sustancias y productos regulados, los métodos utilizados para la introducción 
por vía marítima y las normativas vigentes referentes a dichas sustancias o 
tráfico.    
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2.1  
 
Tráfico de Drogas 
 
El tráfico de drogas es una de las fuentes de ingresos ilegales más 
lucrativas del mundo, justo con el tráfico de armas y la trata de personas. 
Muchos grupos de delincuentes utilizan este medio como principal fuente de 
ingresos, y numerosos grupos armados lo uti lizan también como instrumento 
de financiación. La droga, además de ser perjudicial para la salud, implica un 
conjunto de conductas antisociales como el robo o la prostitución a que 
recurren los drogodependientes para costearse la adicción creando una cultura 
de marginación, y por consiguiente un aumento del crimen y la violencia con 
graves consecuencias para la sociedad. Los gobiernos de prácticamente todos 
los países del mundo crean leyes castigando y penando el consumo y la 
distribución de droga, pero siempre existe gente dispuesta a asumir riesgos 
para enriquecerse rápidamente y de la forma más fácil posible.  
 
La historia de las drogas se remonta a tiempos inmemoriales, en los que 
se consumía sustancias como la adormidera y otras plantas con componentes 
psicoactivos utilizadas en rituales religiosos, pero al cabo el tiempo, también 
comenzó a utilizarse como una forma de ocio, lo que llevó a convertirse en un 
producto más de consumo. El auge del consumo de drogas lúdicas comienza el 
s. XIX en oriente con el opio, desde donde se extendió hacia Estados Unidos y 
Europa, cosa que hizo tomar medidas para su fiscalización, iniciándose un 
proceso de control sobre la producción y distribución de la substancia 
desembocando hacia el primer tratado internacional sobre drogas. El tratado se 
firmó en la Haya en 1912 mediante una convención a la que asistieron 13 
países dándole el nombre de “Convenio de 1912”, y se expuso el control de 
producción y distribución de determinadas sustancias e imposición de registros, 
además se tipificó el uso de sustancias únicamente para uso médico. 1 
 
En 1919, la Sociedad de las Naciones (la antecesora de Naciones 
Unidas) promovió otros tratados sobre drogas con varias disposiciones que 
posteriormente fueron incorporadas a la “Convención Única de Ginebra de 
1961 sobre Estupefacientes” reuniendo todos los tratados multilaterales y 
prohibiendo todo consumo que no fuera terapéutico, previniendo la desviación 
de las sustancias hasta el mercado ilícito y que fue posteriormente modificando 
el “Protocolo de 1972”, exhortando a redoblar los esfuerzos para prevenir la 
producción, uso indebido y tráfico ilícito de estupefacientes. 2  
 
En 1971 se crea un nuevo convenio llamado “Convenio de 1971” más 
amplio en la descripción de las sustancias y clasificándolas en listas de 
peligrosidad. 3  
 
1. Naciones Unidas, Junta Internacional de Fiscalización de Estupefacientes (JIFE) “E/INCB/2008/1 Los tratados de 
fiscalización internacional de drogas: historia, logros y dificultades” 2008, Pg. 2, http://www.incb.org/pdf/annual-
report/2008/es/AR2008_SP_Chapter_I.pdf 
 
2. Naciones Unidas “Vol. 976, 1-14151 Protocol amending the Single Convention on Narcotic Drugs, 1961. Concluded 
at Geneva on 25 March 1972”, Pg. 72, http://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20976/volume-976-I-14151-
Other.pdf 
 
3. Naciones Unidas “Vol. 1019,1-14956 Convention on psychotropic substances (with lists of substances). Concluded at 
Vienna on 21 February 1971”, Pg. 333,  http://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%201019/volume-1019-I-
14956-Other.pdf 
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Debido al incremento de la delincuencia organizada transnacional y el 
narcotráfico, fue necesario volver a reunirse para desarrollar un nuevo convenio 
que tratase el tema específicamente y venciera las dificultades de 
enjuiciamiento de las personas involucradas en delitos relacionados con drogas 
y blanqueo de capitales a nivel internacional, dando origen al “Convenio de 
1988”, fortaleciendo la cooperación y coordinación internacional entre las 
autoridades, dotándolas de instrumentos jurídicos para reprimir el narcotráfico 
internacional. 4 
 
 Actualmente, el tráfico ilícito de drogas dista mucho de terminar, los 
esfuerzos que realizan los Estados para perseguir y reprimir el tráfico de 
drogas son constantes, pero el mercado de drogas ilícitas es complejo y 
cambiante. Los narcotraficantes se adaptan rápidamente a fin de resistirse a 
los esfuerzos de los gobiernos, desplazándose cuando la acción de la ley 
amenaza con desarticular sus redes.  
 
 En la tabla publicada en 2007 por la Oficina de las Naciones 
Unidas contra la Droga y el Delito (ONUDD) en su informe mundial sobre 
drogas de 2009 referente al Cono Sur, se puede apreciar como el aumento de 
incautaciones en zonas donde anteriormente la producción y el tráfico de 
drogas no tenía un volumen extremadamente alto, han pasado a incautarse 
casi el doble de kilogramos de droga que en años anteriores, contrastando con 
la disminución significativa de incautaciones en zonas donde la comunidad 
internacional ofrece una lucha activa alentando a los gobiernos a luchar contra 
la producción de droga.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Aunque últimamente están surgiendo nuevas formas de introducir 
drogas ilegalmente, el principal medio de tráfico a gran escala es el transporte 
marítimo, de modo que es necesario estudiar individualmente los tipos de 
sustancias más características y las formas uti lizadas para introducirlas.   
 
4. Naciones Unidas “No. 27627 MULTILATERAL United Nations Convention against Illicit Traffic in Narcotic Drugs and 
Psychotropic Substances (with annex). Con cluded at Vienna on 20 December 1988”, Pg. 305 
http://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%201582/volume-1582-I-27627-Other.pdf 
Figura 1: tabla publicada en 2007 por la Oficina de las Naciones Unidas contra la Droga y el Delito 
(ONUDD) en su informe mundial sobre drogas de 2009 referente al Cono Sur. 
Fuente:http://www.unic.org.ar/prensa/archivos/WDR%202009%20Referencias%20al%20Cono%20Sur.pdf 
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Figura 2: Mapa mundial del tráfico de drogas  extraído del Reporte de crimen e inestabilidad de la Oficina de 
Drogas y Crimen de Naciones Unidas de 2010, " Crime and instability: Case studies of transnational threats” 
Fuente: http://www.unodc.org/documents/frontpage/Crime_and_instability_2010_final_low_res.pdf 
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2.1.1 
 
Tráfico de cocaína 
 
 
 La cocaína es un alcaloide que se obtiene de la planta de la coca 
originaria  de América del Sur, usada en un principio como anestésico y 
utilizada actualmente como droga de recreo. Europa y Norte América son los 
países donde más se consume esta sustancia, siendo los lugares más 
explotados por el narcotráfico. Para acceder a estas zonas, los narcotraficantes 
deben enviar grandes cantidades de este producto a través de varias rutas 
marítimas o aéreas que alcanzan diversos países y en que se entremezclan 
numerosas redes que comparten parte de los beneficios. 
 
El transporte de cocaína se realiza generalmente por mar. La cocaína 
que llega a Estados Unidos y Canadá es enviada por embarcaciones menores 
desde Centro América y México, para ser distribuida posteriormente por tierra, 
incluso se ha detectado que en ocasiones se utiliza semi- sumergibles 
cargados con varias toneladas de droga que cruzan por el mar Caribe5.  
 
La cocaína que tiene destino Europa es un 70% transportada por vía 
marítima, y generalmente por buques mercantes desde puertos de Venezuela y 
Bolivia donde es embarcada hacia puertos de países europeos como España, 
Portugal, Bélgica u Holanda. En menor medida, la droga con destino a Europa 
también es transportada por mar hacia  costas de Guinea, Guinea-Bissau y 
Nigeria en África occidental, desde donde se descarga en embarcaciones más 
pequeñas que suben por el Atlántico hacia Europa. 6 
 
 
5. Naciones Unidas,  Oficina de Drogas y Crimen de Naciones Unidas “The Globalization of Crime: A Transnational 
Organized Crime Threat Assessment”, United Nations publication, ISBN 978-92-1-130295-0,   2010, Pg. 88  
http://www.unodc.org/documents/data-and-analysis/tocta/TOCTA_Report_2010_low_res.pdf 
 
6. Ibid, Pg. 97 
Figura 3: Tabla extraída del Informe Mundial sobre drogas 2009 de Naciones Unidas donde 
se puede ver el aumento de incautaciones de cocaína en el mundo desde 2002 hasta 2007. 
Fuente: http://www.unic.org.ar/prensa/archivos/WDR%202009%20Resumen%20Ejecutivo.pdf 
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El tráfico de cocaína a gran escala a través de África occidental alcanzó 
sus puntos más altos en 2007, disminuyéndose durante los siguientes dos 
años, y alcanzando un nuevo repunte en 2010, 7  como demuestran varias 
incautaciones de cocaína en esta subregión durante ese año.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.Naciones Unidas, Junta Internacional de Fiscalización de Estupefacientes “Informe de la Junta Internacional de 
Fiscalización de Estupefacientes correspondiente a 2010” , Pg. 117, http://www.incb.org/pdf/annual-
report/2010/es/Spanish_pdf.pdf 
Figura 4: Mapa mundial del tráfico de cocaína, comparativas entre 1998 y 2008. 
Fuente: Naciones Unidas,  Oficina de Drogas y Crimen de Naciones Unidas “The Globalization 
of Crime: A Transnational Organized Crime Threat Assessment” 
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El método que utilizan los traficantes para transportar la droga por vía 
marítima son muy variados, puede ir desde ocultar la droga en embarcaciones 
de recreo que aparentemente realizan un viaje de placer, hasta transportar 
grandes cargamentos en buques mercantes dedicados al transporte legal. 
Dependiendo del volumen del alijo se optará por unos medios u otros. Un 
método es transportar la droga oculta entre la carga legal o en compartimentos 
de difícil acceso del buque y descargar la droga cerca de la costa en 
planeadoras o embarcaciones rápidas que navegarán hasta las playas, donde 
la droga será cargada en vehículos hacia algún almacén. Si el volumen del alijo 
excede la capacidad de carga de las embarcaciones pequeñas, o nave que el 
tiempo en el que debe realizarse la operación de descarga supere el 
considerado como seguro, se optará por la ocultación de la droga en 
contenedor, implicando un numero de costes adicionales y la constitución o 
implicación de sociedades legales, además del riesgo de no superar ciertos 
controles de seguridad que el desembarco de droga en playas no tiene, aún 
así, es una forma común de entrada de cocaína.  
 
 El método de entrada de droga por contenedor, varía también 
dependiendo de la extensión de la red que dispongan los traficantes, si se ha 
podido implicar empresas legales de transporte o si se ha podido sobornar 
personal portuario.  
 
Existen dos métodos utilizados mayoritariamente, el primero se 
denomina “gancho perdido”, también llamado “gancho ciego”, y consiste en la 
introducci ón de no muy grandes cantidades de droga en bolsas, fardos, sacos 
o cajas dentro de un contenedor después de su despacho, si n el conocimiento 
del remitente o el destinatario, es decir, 
rompiendo el precinto e introduciendo la 
droga dentro durante alguna de las 
numerosas operaciones de manipulación 
del contenedor. Hay pruebas de que en 
estas prácticas suele participar personal 
portuario, ya que incluso se ha 
encontrado precintos nuevos dentro de 
las bolsas para que la persona 
encargada de recoger la droga pueda 
precintar de nuevo el contenedor para no 
levantar sospechas8, además de 
diversas detenciones a personal 
portuario implicado directamente en la 
introducción de droga mediante 
escuchas telefónicas y seguimientos, 
sobretodo autoridades portuarias y 
estibadores.9 
 
 
 
 
8. http://www.guardiacivil.org/prensa/notas/noticia.jsp?idnoticia=2967 
 
9. http://www.mir.es/DGRIS/Notas_Prensa/PDF_notas_de_prensa/2010/np062901.pdf 
Figura 5: Bolsas de deporte con un total de 
113 Kg de cocaína intervenidos en el puerto 
de Barcelona ocultos entre la chatarra que 
transportaba un contenedor. 
Fuente: 
http://www.policia.es/prensa/100629_1.htm 
15 
 
 El segundo método utilizado para la introducción de estupefacientes a 
través de contenedores consiste en ocultar deliberadamente la droga en su 
interior en el lugar de origen con el consentimiento y complicidad de las 
empresas involucradas en el transporte, uti lizando mayor o menor ingenio para 
que la droga no sea detectada, incluyendo un componente “artístico” que no 
deja nunca de sorprender. 
 
  La droga suele ir camuflada entre la carga o escondida en dobles 
fondos practicados a la estructura de los contenedores. En el caso de que la 
droga vaya camuflada entre la carga, irá mezclada de forma que parezca que 
forma parte de ella, es decir, se oculta en el interior de los objetos que contiene 
el contenedor, o directamente se le da a la droga la forma del objeto que se 
transporta. Dado que la cocaína es una sustancia moldeable, es posible 
insertarla entre vigas o tablones de madera dándole una apariencia de 
“conglomerado” para la construcci ón de muebles, o incluso introducirla en 
moldes para que tome la apariencia de una fruta10 u otro objeto para no ser 
detectada por los escáneres. También se puede modificar la viscosidad y 
textura con productos químicos, eliminando el olor y dándole una apariencia 
totalmente distinta a la original, también es posible disolverla en líquido y 
recuperarse posteriormente con procesos químicos.11 
 
 
 
 
 
 
 
10. http://www.policia.es/prensa/20110113_2.html 
 
11. http://www.mir.es/DGRIS/Notas_Prensa/PDF_notas_de_prensa/2010/np030803.pdf 
Figura 6: Fotografías de una incautación en Algeciras donde la cocaína iba escondida dentro 
de carcasas de plástico dando la apariencia de plátanos. 
Fuente: http://www.policia.es/prensa/20110113_2.html 
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2.1.2  
 
Tráfico de heroína 
 
 La heroína es una droga semi-sintética depresora del sistema nervioso 
central derivada de la morfina que se extrae de la planta de la adormidera 
(opio) originaria de Asia. Es una droga muy peligrosa que crea gran adicción, y 
por lo tanto genera también conductas antisociales en los adictos para 
costearse la adicción. El consumo de esta sustancia se data a finales del s XIX, 
cuando se sintetizó por primera vez para uso médico. Se calcula que en la 
actualidad hay 11 millones de consumidores en todo el mundo de los cuales 
solamente un pequeño porcentaje recibe tratamiento. 
 
 La mayor parte de la producción de heroína en el mundo se concentra 
en Afganistán, donde se encuentra el 90% del opio cultivado en el mundo, 
generando un volumen de negocio de 55.000 millones de dólares al año. Los 
traficantes de heroína utilizan normalmente dos rutas principales de 
distribución, la ruta llamada “Balcánica”, que atraviesa Pakistán, Irán, Turquía y 
Sur-este de Europa, concretamente Albania y los países de la Ex - Yugoslavia,  
hacia Europa occidental. La otra ruta de tráfico es la llamada “Ruta norte” y 
cruza Asia Central por el norte hasta llegar a Rusia. 12        
 
 
 
 
 
   
 
 
 
12. Oficina de Drogas y Crimen de Naciones Unidas, " Crime and instability: Case studies of transnational threats”  
2010, Pg. 25 
Figura 7: Mapa de la distribución de heroína ilegal desde Afganistán,  extraído del Reporte de 
crimen e inestabilidad de la Oficina de Drogas y Crimen de Naciones Unidas de 2010, " Crime and 
instability: Case studies of transnational threats” 
Fuente: http://www.unodc.org/documents/frontpage/Crime_and_instability_2010_final_low_res.pdf 
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Anteriormente a la hegemonía de Afganistán en la producción y 
distribución de heroína, algunos países del sur – Este Asiático controlaron 
durante la década de 1980 y 1990 el mercado del tráfico de heroína, desde 
donde se producía y distribuía a gran escala hacia Europa y Estados Unidos. 
La red de producción y distribución de heroína obtuvo el nombre de “Triángulo 
del oro”, que partía de Myanmar (Birmania)  hacia Tailandia, Laos y Vietnam 
con destino a Europa, Oceanía y Estados Unidos.13  
 
 
 Como se puede apreciar en la imagen, hoy en día se sigue produciendo 
y exportando heroína desde el Sur-Este Asiático, pero en mucha menor medida 
que Afganistán, utilizando las principales vías marítimas de los buques 
mercantes para su distribución, siguiendo métodos y estrategias similares a los 
utilizados en el tráfico de cocaína, aunque no es usual este sistema.   
 
 El sistema de entrada de heroína a Europa se produce principalmente a 
través de camiones con la droga escondida en dobles fondos, pero en 
ocasiones es transportada en embarcaciones de recreo desde las costas 
turcas. 14  
 
 
13. Naciones Unidas,  Oficina de Drogas y Crimen de Naciones Unidas “The Globalization of Crime: A Transnational 
Organized Crime Threat Assessment”, Op. Cit. 258 
 
14.http://www.elpais.com/articulo/espana/Incautado/Sitges/mayor/alijo/heroina/historia/Espana/elpepuesp/20080801elp
epunac_3/Tes 
Figura 8: Mapa del tráfico mundial de heroína extraido del documento de la Oficina de Drogas y 
Crimen de Naciones Unidas “The Globalization of Crime: A Transnational Organized Crime Threat 
Assessment”, 2010. 
Fuente: http://www.unodc.org/documents/data-and-analysis/tocta/TOCTA_Report_2010_low_res.pdf 
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2.1.3  
 
Tráfico de hachís 
 
 El hachís es una droga psicoactiva derivada de la planta del cannabis 
originaria de Asia, y según Naciones Unidas, es, junto a la marihuana, la droga 
más utilizada del mundo.15  Suele estar empaquetada en bloques similares a un 
ladrillo, con un peso de generalmente 200 gramos por pieza, tiene forma sólida, 
color marrón y desprende un olor característico, motivo por el cual es difícil 
ocultarla. 
 
 África es la fuente de tráfico de hachís hacia Europa, donde se cultiva la 
planta del cannabis y se procesa la resina necesaria para producir el hachís. 
Los principales países africanos dedicados al cultiva de cannabis son: 16 
 
 
- 
 
África occidental 
- Benín 
- Ghana 
- Nigeria 
- Togo 
 
- 
 
África del Sur 
- República Democrática del Congo 
- Malawi  
- Sudáfrica  
  - Swazilandia  
  - Zambia 
 
- 
 
África Oriental 
- Comoras 
- Etiopía  
- Kenia  
- Madagascar 
- Uganda 
- República Unida de Tanzania 
 
 
 La producción de la resina del cannabis se concentra en los países del 
norte de África, en especial Marruecos, siendo la fuente del tráfico de hachís 
hacia Europa. 
 
 
 
15. http://www.unodc.org/youthnet/en/youthnet_youth_drugs_trends_cannabis.html 
 
16. Naciones Unidas, International Narcotics Control Board “Report of the International Narcotics Control Board for 
2007” United Nation Publication, ISBN 978-92-1-148224-9, 2007. pg. 53, http://www.incb.org/pdf/annual-
report/2007/en/annual-report-2007.pdf 
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El tráfico de hachís suele realizarse por vía marítima con embarcaciones 
rápidas que parten de las costas del norte de África hacia costas españolas o 
italianas, transportan cargas que van desde pequeños fardos hasta miles de 
quilos, y son pilotadas por “pilotos” expertos en esta actividad, los cuales han 
desarrollado habilidades para navegar sin ser detectados, utilizando las estelas 
de buques mercantes y navegando por la noche sin luces de navegación. 
También suele utilizarse buques pesqueros en la introducción de hachís, los 
cuales son cargados cerca de las costas marroquís por embarcaciones rápidas 
para dirigirse posteriormente a los puertos donde atracan normalmente y 
descargar la droga oculta entre el pescado. 17   
 
 En menor medida, también se utiliza el método del contenedor, 
escondiendo la droga en su interior en el país de origen rumbo a puertos 
europeos, e incluso, se esconde la droga en dobles fondos de las plataformas 
que remolcan los tráileres y que cruzan el estrecho de Gibraltar a través de 
ferries.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Las embarcaciones semi-rígidas que cruzan el estrecho provenientes de 
Marruecos hacia Europa, utilizan distintas rutas establecidas dependiendo del 
acoso policial que tenga la zona en cada momento, se comunican 
constantemente con tierra y disponen de potentes motores y combustible 
suficiente para alcanzar su destino. La droga suele ser desembarcada en 
playas, la cual recogen vehiculos para su distribución. En ocasiones, vehiculos 
cargados con hachís oculto en la carrocería traviesan el estrecho mediante 
ferries hacia costas del sur de España, arriesgándose a ser detenidos en 
alguno de los severos controles que practican las autoridades en las 
respectivas fronteras de Marruecos y España.   
 
 
16. http://www.mir.es/DGRIS/Notas_Prensa/Policia/2006/np122002.htm 
Figura 9: Embarcación neumática intervenida por el Servicio de Vigilancia Aduanera  
utilizada por narcotraficantes para introducir hachís en España  
Fuente:http://www.sevillaactualidad.com/noticias/images/stories/imagen/genericos/segurid
ad/policianacional/lancha-red-narcotrafico.jpg 
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2.2  
 
Contrabando de tabaco 
 
 El tabaco es el principal producto legal que más se contrabandea del 
mundo, generando unos beneficios comparables con los de la droga, pero con 
una pena menor en el caso de que los contrabandistas sean detenidos. 
Produce una pérdida de ingresos a los Estados muy elevada y un alto riesgo 
para la salud de los consumidores al no poder comprobarse la procedencia del 
tabaco ilegal y sus adulteraciones. 
  
La facilidad de distribución al por menor y los altos precios que tiene el 
tabaco legal en los países occidentales, hace que las mafias dedicadas al 
contrabando de tabaco ilegal vean este negocio como una alternativa al tráfico 
de drogas, el cual está mucho más estigmatizado por la sociedad, y por lo tanto 
mucho más perseguido. 
 
El comercio ilícito de tabaco constituye una amenaza para todos los 
países y se estima que casi un tercio del total de tabaco lícito exportado se 
desvía al mercado negro. 1    
 
Igualmente, la falsificación de cigarrillos provenientes de Asia se 
intensifica cada año, en 2009 se incautaron 13,9 millones de cajetillas de 
tabaco falsificado, siendo el 84% procedente de China. 2   
 
Los falsificadores chinos imitan las marcas de tabaco más conocidas e 
incluso falsifican las etiquetas de hacienda para que el producto pase 
desapercibido para los consumidores, pero en cambio agregan sustancias a la 
materia prima para aumentar el volumen de la producción, como por ejemplo 
excremento de conejo, caña de azúcar o metales pesados. 3     
 
El tabaco ilegal llega a puertos europeos vía marítima en contenedores 
para posteriormente ser distribuido a otros países a través de camiones por 
carretera. Para la entrada de los contenedores a puerto, se recurre a la 
creación de empresas ficticias que reciben los contenedores en los que se 
declara otro tipo de carga como madera o maquinaria. 4 
 
El tráfico ilegal de tabaco produce unos beneficios enormes, ya que el 
precio de flete del contenedor no es muy elevado debido al poco peso que 
supone un gran volumen de tabaco, reduciendo el valor añadido del transporte 
y dando un margen de beneficio mucho más amplio. 
 
 
 
 
1. http://www.fctc.org/dmdocuments/fca-2008-inb-illicit-trade-inb1-factsheet-combatting-illicit-trade-es.pdf 
 
2. 
 
http://www.20minutos.es/noticia/722538/0/mafia/china/tabaco/ 
3.
 
http://www.elpais.com/articulo/espana/Guardia/Civil/desarticula/red/distribuia/tabaco/excrementos/conejo/elpepuesp/2
0091111elpepunac_21/Tes 
4.http://www.elpais.com/articulo/espana/Desarticulada/Cataluna/red/internacional/trafico/tabaco/elppor/20010601elpepu
nac_5/Tes 
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2.3 - 
El problema consiste en que desde el día 1 
de enero de 1995, se prohibió la importación 
sin autorización de estas sustancias2, pero 
en cambio se siguió regulado su consumo, 
marcando un calendario de reducción con el 
porcentaje máximo de consumo hasta una 
fecha determinada, pudiéndose utilizar los 
excedentes disponibles antes de la 
prohibición de las importaciones y el uso de 
gas reciclado extraído de productos, 
instalaciones, plantas de refrigeración, etc…  
Tráfico de sustancias agotadoras de la capa de ozono 
 
 
Una de las sustancias controladas susceptibles a ser explotadas en el 
mercado negro son los gases clorofluorocarbonos conocidos como gases CFC 
o sustancias agotadoras de la capa de ozono, que fueron regulados por el 
protocolo de Montreal el año 1989, en el que se regula el uso de sustancias 
que dañan la capa de ozono, e incluye las bases y calendarios para reducir y 
eliminar su consumo1. Estos gases son utilizados para la industria frigorífica, 
instalaciones refrigerantes, inhaladores, espumas, disolventes, extintores, etc… 
 
 
Pese a que en 1999, en la reunión celebrada en Beijing, ratificaron el 
protocolo 164 estados, la distribución de gases regulados sigue produciéndose.  
 
Hasta principios de 2010, existían excepciones de cumplimiento para 
países donde la eliminación total de la sustancia era dificultosa, permitiéndoles 
seguir produciendo CFCs para consumo interno, sin embargo, en estos países 
es desde donde más se exporta producto hacia el extranjero y que junto a los 
países que no firmaron o ratificaron el protocolo, inundan el mercado de CFCs 
siendo el origen de la red de tráfico ilegal.  
 
Debido a que es mucho más económico seguir consumiendo la 
sustancia prohibida que invertir miles de euros en adaptar, sustituir 
instalaciones o pagar precios más elevados por sustancias sustitutivas, hace 
que empresas dedicadas al reciclaje de los gases CFC quieran ganar dinero 
fácil vendiendo sus productos ilegales a precio de producto reciclado. 
 
El mayor productor de estas sustancias es China, que  pese a la 
prohibición en 2006 de producir gases CFCs,3 es desde donde se exporta a 
Indonesia, India, Filipinas o México para posteriormente redistribuirse parte de 
ellos a Europa y Estados Unidos, siendo las propias empresas chinas las que 
intervienen directamente en la operación de ocultación del producto. 
  
 
1. UNEP “Manual del Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono” Séptima edición 
2006, ISBN 978-92-807-2770-8, 2006. 
 
2. Reglamento 3093/94/CE relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono. 
 
3. UNEP, “Revista ACCIÓNOZONO número especial 2009”  Pg.17 
Figura 10 : incautación de CFC ilegal en Indonesia. 
Fuente: Fotograma extraído del documental  
”Eco crímenes: asesinos de la capa de ozono”. 
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El problema del tráfico de CFCs fue detectado por las Autoridades de 
aduanas alemanas en 1997 durante la investigación de una denuncia de un 
comprador de CFC reciclado que detectó durante un análisis casual que la 
sustancia comprada era pura, haciendo evidente que era imposible que 
proviniera del reciclaje. Con la investigación se destapó una trama de 
empresas relacionadas con el tráfico de CFC proveniente de China, destinado 
al puerto de Rotterdam, que se transportaba posteriormente a la ciudad 
alemana de Frankfurt hacia una fábrica de extintores llamada “TAIFUN”, donde 
se vendía como producto reciclado a otras empresas europeas. 4   
 
La oficina de investigación medioambiental “EIA” y la Organización 
Independiente de investigación del Real Instituto de asuntos internacionales 
“Chatham House” calcula que durante los años 90 entraron en Europa 20.000 
toneladas de CFC ilegal cada año, siendo aproximadamente el beneficio de 
unos 500 millones de euros anuales, ya que un kilogramo de gas virgen 
costaba alrededor de 2 euros, a diferencia de 28 euros que costaba uno de 
reciclado.5 
 
 
 
 
 
 
4. Documental “Eco - crímenes: asesinos de la capa de ozono”  prod. Längengrad, Alemania, 2008. 
 
5. ODS TRACKING, Feasibility study on developing a system for monitoring the transboundary movement of controlled   
ozone depleting substances bteween the Parties. Catham House / Enviromental Investigation Agency, 2006. 
Figura 11: Incautación de CFCs en Calcuta realizada por las autoridades indias en  2004. 
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2.3.1  
En el buque, el contenedor con el producto pasa 
bastante desapercibido, ya que el código IMDG lo 
declara como mercancía IMO clase 2.2, gas licuado no 
refrigerado, no inflamable y no tóxico, y aunque en 
ciertos casos deberá ir segregado como máximo 
“separado de“, y al estar estibado como un único bloque 
dentro de un contenedor, no se le prestará tampoco 
especial atención al no tratarse de un producto 
demasiado peligroso, a excepción de su propiedad de 
gas asfixiante en altas concentraciones que desplaza el 
oxígeno en caso de fuga. 
Introducción ilegal de gases de efecto invernadero 
  
 
El “modus operandi” de las empresas dedicadas al contrabando de 
CFCs consiste en comprar una pequeña cantidad de gas reciclado, donde se 
expide un albarán detallando el número de toneladas adquirido. 
Seguidamente se falsifica el albarán modificando el número de toneladas y se 
hace un pedido a un país productor de CFCs, el cual conociendo la legislación 
internacional se pode de acuerdo con el comprador en la forma de introducir 
ilegalmente el producto a través de portacontenedores por vía marítima. 
 
El engaño se basa en substituir el etiquetado del embalaje por uno de un 
sustitutivo legal6, o directamente utilizar la típica estrategia del contrabando que 
consiste en ocultar la mercancía entre productos legales7, a fin de que a las 
autoridades aduaneras encargadas de la inspección les resulte muy difícil 
detectar la sustancia.  
 
El empaquetado se realiza en el país de origen, se reduce el grado de 
pureza del producto para que parezca reciclado, se introduce en envases 
cilíndricos estándar de 450g desechables, 13.6 Kg reutilizables, 22.7 Kg, 40Kg, 
400 Kg, 800 Kg, 950 Kg o isotanques de más de 20 toneladas, con una 
etiqueta falsa y seguidamente se estiba en un contenedor de 20’ en el que 
caben 1.100 cajas. El fabricante acuerda con el comprador el número de 
envases de producto ilegal y la posición donde estarán colocados, 
seguidamente se rellena toda la parte sobrante de envases con producto legal 
y se imprime una identificación falsa en los documentos de exportación.  
 
El producto en cuestión es el refrigerante R-12, uno de los más nocivos 
para la capa de ozono, en el que se cambia la etiqueta por sus sustitutos 
legales  R-227 o R-134a, que son gases HCF, totalmente legales y que no 
dañan la capa de ozono. 
 
 
 
 
6. UNEP/OzL.Pro.16/7 ANEXO: Georgia, Marzo de 2004 “Cilindros "Genatron 134a" falsos que supuestamente 
contenían HFC-134a importados de Dubai a Tblisi (Georgia). Tras un examen de los cilindros se constató que 
contenían CFC-12. El nombre comercial en uso en genatron y no genetron.” 
 
7. UNEP/OzL.Pro.16/7 ANEXO: Filipinas, Mayo de 2003 “Tras el examen físico del contenido de dos camionetas de 
transporte se descubrieron cajas de CFC-12 ocultas detrás de hileras de cajas de HCFC-22. Las dos primeras hileras 
contenían HCFC-22, mientras que el resto contenían CFC-12.” 
Figura 12: Etiqueta IMDG  
Clase 2.  
Fuente: “IMDG CODE” 
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Una vez llega al puerto de destino, las autoridades aduaneras pueden 
hacer poco para detectar la sustancia, ya que es necesario disponer de un 
detector químico de CFC, HCFC y HCF, además de un equipo de bomberos 
que controle la operación, un equipo que extraiga los envases del contenedor 
en una zona segura, la paralización de las operaciones de los estibadores y 
sabiendo que es muy posible que la sustancia vaya camuflada entre sustancia 
legal, hace inviable una inspección exhaustiva de todos los contenedores que 
transportan gas refrigerante. 
 
 
2.3.2  
 
Nuevas oportunidades de contrabando de gas prohibido 
 
El día 1 de enero de 2010, tal como se indicó en el protocolo de Montreal 
y en el Reglamento 2037/2000 de la UE se prohibió totalmente el consumo de 
CFCs, incluso reciclado, pero no el de los HCFC, que aunque contaminan 
mucho menos, siguen estando en la lista de productos a extinguir en 2015, 
estando actualmente prohibida su fabricación pero no su reciclaje. 
 
Esta vez la sustancia es el clorodifluorometano conocido como HCFC-
22, R-22 o Freón 22 con un uso comercial muy superior a los CFCs, por lo se 
prevé que el tráfico se multiplicará en los próximos años mucho más que como 
lo ha hecho el CFC7. El proceso de reciclaje y la demanda de éste gas a 
extinguir hace incrementar el precio del producto hasta máximos sin 
precedentes, como ya ocurrió con el gas CFC R-12. Posiblemente los 
profesionales del mar se encuentren actualmente formando parte 
involuntariamente de esta nueva forma de delito que tanto lucra a los criminales  
y que tan invisible parece. 
 
En las siguientes páginas se incluye una tabla actualizada con los 
productos regulados para la importación a la UE, de modo que si el personal 
encargado de la carga reconociera alguno de ellos, alerte a las autoridades 
aduaneras para que se proceda a comprobar la documentación referente a la 
importación. 
 
 
 
 
7. UNEP, “Revista ACCIÓNOZONO número especial Septiembre 2008”  Pg.12 
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R-11  (CFC11) 
 
Fórmula química:  
 
CFCl3 
 
Triclorofluorometano 
 
IMDG Clase : 2.2 
 
Código SA : 2903.4100 
Gas CFC, 
prohibida su 
distribución y 
su consumo. 
 
 
R-12  (CFC12) 
 
Fórmula química:  
 
CF2Cl2 
 
Diclorodifluorometano 
 
IMDG Clase : 2.2 
 
Código SA : 2903.4200 
Gas CFC, 
prohibida su 
distribución y 
su consumo. 
 
 
R-22  (HCFC22) 
 
Fórmula química:  
 
CHClF2 
 
Clorodifluorometano 
 
IMDG Clase : 2.2 
 
Código SA : 2903.4911 
Gas HCFC, 
prohibida su 
importación 
desde 
estados que 
no forman 
parte del 
protocolo de 
Montreal.  
 
  
 
                          Fotografías extraídas de las páginas web donde se vende producto. 
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R-113  (CFC113) 
 
Fórmula química:  
 
C2F3Cl3 
 
1,1,2-
Triclorot rifluoroetano 
 
IMDG Clase : 2.2 
 
Código SA : 2903.4300 
 
Gas CFC, 
prohibida su 
distribución y 
su consumo. 
 
 
R-123  (HCFC123) 
 
Fórmula química:  
 
CHCl2CF3 
 
2,2-dicloro-1,1,1-
trifluoroetano 
 
IMDG Clase : 2.2 
 
Código SA : 2903.4912 
Gas HCFC, 
prohibida su 
importación 
desde 
estados que 
no forman 
parte del 
protocolo de 
Montreal. 
 
 
R-141b  (HCFC141b)  
 
Fórmula química:  
 
CCI2F-CH3 
 
 1,1-dicloro-1-fluoroetano 
 
IMDG Clase : 2.1 
 
Código SA : 2903.4914 
 
Gas HCFC, 
prohibida su 
importación 
desde 
estados que 
no forman 
parte del 
protocolo de 
Montreal. 
 
 
R-142b   (HCFC142b) 
 
Fórmula química:  
 
CH3CF2Cl 
 
1-cloro-1,1difluoroetano 
 
IMDG Clase : 2.1 
 
Código SA : 2903.4915 
Gas HCFC, 
prohibida su 
importación 
desde 
estados que 
no forman 
parte del 
protocolo de 
Montreal. 
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2.4 
 
Tráfico de armas 
 
 
 El tráfico ilegal de armas no tiene un flujo constante como pueden 
tenerlo las drogas u otros productos, sino que aparece esporádicamente en los 
lugares donde hay conflictos armados o grupos rebeldes. El tiempo de vida de 
las armas es elevado, y el grado de innovación es mínimo, por lo que las 
producciones mundiales de armamento son normalmente utilizadas para 
abastecer las necesidades propias de las Fuerzas Armadas y Cuerpos de 
Seguridad de los países productores. 
 
 La venta de armas es un negocio legal, así como su exportación y su 
transporte, pero con muchas restricciones, que dificultan, o deberían dificultar, 
la adquisición de armamento a grupos criminales. Aún así se consigue crear un 
mercado negro que genera unos beneficios de aproximadamente 1.000 
millones de dólares anuales por la venta ilegal de armas ligeras como pistolas y 
fusiles, siendo aproximadamente el 20% del mercado legal. 1  
 
 
  
 
 
Existen dos tipos de tráfico ilegal de armas muy diferenciados que 
funcionan de forma independiente pero con la misma base. El primero está 
dirigido directamente al suministro de armamento a países en conflicto donde la 
Comunidad Internacional ha prohibido totalmente el comercio de material bélico 
mediante la imposición de embargos. El segundo mercado al que se destinan 
armas ilegales está relacionado con el crimen organizado, el cual hace uso de 
estas armas para llevar a cabo delitos. 
 
 
 
1. Haug, Maria “Crime, Conflict, Corruption: Global Illicit Small Arms Transfers” de “Small Arms Survey 2001: Profiling 
the Problem”, Oxford University Press, 2001.  
http://www.smallarmssurvey.org/fileadmin/docs/A-Yearbook/2001/en/Small-Arms-Survey-2001-Chapter-05-EN.pdf 
Figura 13: Mapa de la producción mundial de armas ligeras de 2001 extraída de “Small Arms 
Survey 2001: Profiling the Problem”, capitulo 1. 
Fuente: http://www.smallarmssurvey.org/fileadmin/docs/A-Yearbook/2001/en/Small-Arms-Survey-
2001-Chapter-01-EN.pdf 
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 La forma que utilizan los traficantes de armas para nutrir a los países en 
conflicto con armas ilegales requiere un complejo entramado de redes en las 
que necesariamente han de estar implicadas autoridades. El primer paso para 
poder traficar con armas es realizar una compra legal a una empresa dedicada 
a la producción de armamento por un comprador autorizado, y posteriormente 
falsificar los certificados de “usuario final” (dato obligatorio para que se apruebe 
el envío). Para poder falsificar estos documentos, forzosamente han de estar 
implicados los funcionarios gubernamentales que los expiden. Una vez el envío 
es aprobado, se transporta por vía marítima, o aérea según el volumen del 
cargamento, y Una vez llega al intermediario, es generalmente cargado en 
buques mercantes con destino al país receptor de la mercancía.2  
 
 La variedad de armas 
ilegales de distintos calibres y el 
gran volumen que ocupan, requiere 
que el transporte por vía marítima 
se haga a través de contenedor, sin 
que puedan ser ocultadas con 
mucho éxito, cosa que hace 
sospechar de la implicación directa 
de las autoridades de los países 
desde donde parten hacia el lugar 
de destino. 
 
  
El tráfico de armas con destino a organizaciones criminales se basa en 
la misma falsificación de documentos, pero con la diferencia de que el conjunto 
de  las armas ilegales no suelen salir del país de destino, sino que se 
distribuyen normalmente al por menor entre las organizaciones criminales del 
lugar, y que con el paso del tiempo se distribuirán y dispersarán entre los 
delincuentes. 
 
 El problema del tráfico de armas alimenta y genera conflictos alrededor 
del mundo, que desencadenan guerras e inestabilidad y da la oportunidad a 
que las organizaciones criminales puedan armarse y llevar a cabo delitos. Entre 
estas organizaciones se encuentran los terroristas, que sin esta fuente de 
aprovisionamiento, no tendrían fuerza para actuar con eficacia. Lo mismo 
sucede con las bandas de piratas que proliferan alrededor del mundo, que sin 
esta fuente tampoco podrían llevar a cabo sus ataques. El tráfico de armas, de 
alguna manera, podríamos decir que es el precursor de los demás negocios 
ilícitos, es decir, la madre de todos los problemas de inseguridad.     
 
 
 
 
 
2. Naciones Unidas, Oficina de Drogas y Crimen de Naciones Unidas “The Globalization of Crime: A Transnational 
Organized Crime Threat Assessment”, United Nations publication, ISBN 978-92-1-130295-0, 2010, Pg 144 
 
Figura 14: Cargamento de armas ilegales interceptadas por la 
marina israelí en un contenedor de un buque iraní. 
Fuente: http://news.bbc.co.uk/2/hi/middle_east/8341737.stm 
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3. 
 
La piratería 
 
El problema de la piratería, amenaza que parecía ya erradicada y que 
tantos problemas ha causado al transporte marítimo desde los primeros 
tiempos de la navegación, ha tenido un nuevo auge durante este nuevo siglo 
con una repercusión global aún mayor que la que tuvo antaño y que afecta a 
toda la marina mercante y pesquera del mundo. 
  
Éste capítulo pretende reflejar las causas que propician la aparición de la 
piratería, las situaciones geográficas más afectadas, los métodos empleados 
por los piratas para llevar a cabo los ataques, y los procedimientos que 
actualmente los estados y los propios buques utilizan para frenarlos. 
 
 
3.1  
 
Conceptos relacionados con la piratería 
 
En primer lugar, para entender bien el concepto de piratería, nos 
ceñiremos a la definición que de ella da el “Convenio de las Naciones Unidas 
sobre el Derecho del mar” (UNCLOS en sus siglas en inglés) que en su artículo 
101 dice:  
 
 
 “Constituye piratería cualquiera de los actos siguientes: 
 
a) Todo acto ilegal de violencia o de detención o todo acto de depredación 
cometidos con un propósito personal por la tripulación o los pasajeros de un 
buque privado o de una aeronave privada dirigidos: 
 
I) Contra un buque o aeronave en alta mar o contra personas o 
bienes a bordo de ellos; 
 
II) Contra un buque o aeronave, personas o bienes que se 
encuentren en un lugar no sometido a la jurisdicción de ningún 
Estado. 
 
b) Todo acto de participación voluntaria en la utilización de un buque o 
aeronave, cuando el que lo realice tenga conocimiento de hechos que den 
a dicho buque o aeronave el carácter de buque o aeronave pirata; 
 
c) Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos en el apartado 
 
a) o en el apartado 
 
b) o en facilitarlos intencionadamente.” 
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Hay que remarcar la categoría de buque privado que da la definición, ya 
que deja bien claro que para que el acto sea considerado como piratería no 
puede haber participación o consentimiento de ningún Estado, los cuales tienen 
el deber de cooperar y reprimir la piratería tal como se indica el artículo 100 de 
mismo UNCLOS. 
 
La no participación de los Estados en los actos de piratería hace 
formular la siguiente pregunta: ¿Cómo es posible que si un Estado que no 
participa ni fomenta los actos de piratería, permanezca impasible al aumento 
de la piratería en sus aguas?, pues la respuesta parece ser bien clara, un 
Estado sin soberanía, ingobernable e incapaz de controlar sus mares, en 
definitiva, un “Estado fallido”. 
 
 
3.1.1  
 
Concepto de “Estado fallido” 
 Un “Estado fallido” puede definirse como aquel que pierde el control de 
un territorio o el monopolio de la fuerza legítima, que carece de la capacidad de 
tomar decisiones colectivas, prestar servicios públicos e incapaz de protegerse 
de amenazas internas o externas en el que preside una sociedad que depende 
del mercado negro. 
 
Para que un Estado se considere “fallido”, debe fallar en una serie de 
parámetros que todo gobierno legítimo debe cumplir: 1 
 
-  Garantizar la seguridad
 
: Un gobierno incapaz de extender la 
presencia del Estado a todo el territorio, que permita la existencia de 
guerrillas u otros grupos organizados armados, evidenciaría un 
Estado con déficit de seguridad. 
 
- Garantizar los servicios básicos
 
: Una administración que no contara 
con una base de infraestructuras viables para el mantenimiento del 
soporte vital de su población evidenciaría un déficit de servicios. 
 
- Garantizar las libertades ciudadanas que legitimicen el sistema 
político
 
: Cualquier atentado contra la protección de las garantías 
constitucionales, comenzando por el respeto a los derechos humanos 
arrojará un déficit de legitimidad. 
 
 
1. Zara Raymond, Catherine “Piracy in Southeast Asia: new trends, issues and responses”, Singapur, 2005. 
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La inestabilidad producida por la falta de alguno de los componentes de 
estas garantías y la presencia de déficit en ellas hacen que el sistema se vaya 
debilitando (fallando) hasta ser susceptibles de alcanzar la ingobernabilidad 
(fallido). 
 
 
3.1.2  
 
Factores necesarios para que aparezca la piratería 
  
  Un Estado considerado “fallido” por consiguiente pierde el control de sus 
aguas, convierténdose su mar territorial y ZEE en “mares fallidos”, donde las 
bandas de delincuentes pueden encontrar un nuevo campo para llevar a cabo 
sus actos impunemente. 
 
 Una vez el Estado ha fallado y sus mares se tornan fallidos, surgen unos 
factores que favorecen la aparición de la piratería y que se dividen en cuatro 
términos: 2 
 
1- Alto volumen de circulación de buques. 
2- Puntos críticos desde donde asaltar o refugiarse. 
3- Mala situación económica y política del Estado. 
4- La no colaboración entre los Estados afectados. 
 
El primer término es posiblemente el más importante e imprescindible 
para la aparición de la piratería, ya que no puede haber un robo sin objeto a 
robar. Por éste motivo, la piratería aparece siempre en las zonas más 
transitadas por los buques, los cuales se convierten en los objetos a robar. 
 
La importancia del segundo término se debe a que si se quiere realizar 
un ataque con éxito, es necesario una base desde donde lanzarlo y un lugar 
para esconder la mercancía robada, ya sea la carga o un buque secuestrado. 
Pero si bien los primeros factores motivan el acto de robar, son los dos últimos 
los que impulsan a realizarlo, ya que sin peligro de reprimenda, la decisión de 
llevar a cabo el acto de piratería se convierte en una elección totalmente 
lucrativa y de bajo riesgo.    
 
 
3.2   
 
Zonas afectadas por la piratería. 
 
La piratería no tiene una nacionalidad concreta, ni es exclusiva de una 
única zona, pero sí es cierto que suele darse en algunos lugares con mayor 
frecuencia que en otros. No existe una zona completamente segura, ya que un 
ataque espontaneo puede darse en cualquier lugar del mundo, ya sea por la 
oportunidad que brinda un buque fondeado o la proximidad de paso a la costa 
de los buques que cruzan canales o estrechos.  
 
 
 
2. Bacas Fernández, Jesús Ramón “Crisis Somalí, piratería e intervención internacional.” Instituto Universitario General 
Gutiérrez Mellado UNED, ISBN 978-84-608-0889-3, Madrid, 2009. Pg. 103. 
32 
 
  3.2.1  
 
La piratería en Somalia 
 
 
 Somalia es un país dependiente del Programa Mundial de Alimentos con 
una sociedad semi-feudal dividida por clanes y con un conjunto de fuerzas 
extranjeras ocupando el país para garantizar una relativa seguridad (AMISOM). 
Desde 2004 el país cuenta con un Gobierno federal de transición (GFT) 
asentado en la capital Mogadiscio apoyado por Naciones Unidas y la Unión 
Africana, en el que gobierna un presidente islamista perteneciente a la ya 
extinta “Unión de Tribunales Islámicos”, proclive a la “sharia”, y que 
paradójicamente fue enemigo irreconciliable del GFT desde su formación.  
 
 El país cuenta también con dos regiones autoproclamadas 
independientes, Somali land con capital en Hargeisa y Puntland con capital en 
Garowe donde el GFT no tiene influencia. 
 
 Ante este escenario de inestabilidad e ingobernabilidad propio de un 
Estado fallido, surgen en sus costas bandas armadas con infraestructuras en 
tierra dedicadas a robos a mano armada y piratería que según el último reporte 
anual publicado por la OMI, numera un total de 222 buques atacados en 2009 
en las costas de Somalia, con un resultado de cuatro muertos y 668 tripulantes 
secuestrados. 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Somalia ya tuvo anteriormente episodios de piratería, como el contado 
por el explorador inglés Sir Richard Burton en el libro llamado “Las montañas 
de la luna. En busca de la fuente del Nilo” publicado a mediados del s.XIX, 
narrando el ataque del bergantín británico “Mary Ann” en 1825, el cual 
saquearon y hundieron después de asesinar a sus tripulantes cerca de la 
ciudad de Barbera en las costas del actual Somali land. 
      Figura 15: Mapa de reportes por ataques de pirateria en 2009 del IMB Piracy Reporting Centre. 
      Fuente: Internacional Chamber of Commerce -  Commercial Crime Services 
http://www.icc-ccs.org/home/piracy-reporting-centre/imb-live-piracy-map-2010/piracy-map-2009 
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A diferencia de los escasos ataques producidos en el pasado por tribus 
en las costas de Somalia, más fruto de la oportunidad que de una actividad 
planeada, la piratería ha pasado a ser un sector altamente desarrollado y 
organizado, pasando de ser un problema interno a convertirse en un verdadero 
problema para el transporte marítimo. La naturaleza lucrativa de la piratería ha 
transformado a diversas milicias marítimas desorganizadas en grupos 
eficientes fuertemente armados que disponen de abundantes recursos militares 
comparables a los de las autoridades somalíes, empleando a cientos de 
personas en las zonas nororiental y central de Somalia, calculándose que en 
2008 que el número total de piratas podía oscilar de 1.000 a 1.500, con unas 
60 embarcaciones pequeñas a su disposición.  
 
En términos generales, existen actualmente dos redes principales: una 
radicada en Puntlandia, formada principalmente por miembros del clan 
Majerteen, y otra radicada en Somalia central, integrada mayoritariamente por 
miembros del clan Habar Gidir. El grupo de piratas más importante de 
Puntlandia se encuentra en el distrito de Eyl, donde vive principalmente el 
subclán Isse  Mohamud, pero también existen otros grupos que operan desde 
Bossaso, Alula, Haafun, Bayla, Qandala, Bargaal y Gara’ad. La red de piratas 
de Somalia central opera desde el distrito de Harardheere, dominado por el 
subclán Saleebaan de los Habar Gidir. No obstante, la participación en las 
actividades de piratería trasciende la pertenencia a uno de esos subclanes. 
Hasta cierto punto, ambas redes cooperan entre sí y sus actividades se 
superponen.3 
 
Según la carta dirigida al presidente del Comité del Consejo de 
Seguridad de la ONU 2006/229, los grupos de estas redes de piratas pueden 
dividirse en cuatro grupos mayoritarios: 
 
- Grupos de Puntlandia
 
:  
Son los piratas originales, llamados “piratas pescadores” 
debido a la actividad que desarrollaban antes de la piratería. 
Actúan de forma discreta en cuatro zonas geográficas: al sureste 
de la isla Socrota, Ras Asir al noreste, Cabo Alula al norte y 
Bareda en Puntlandia. Son los responsables de la mayoría de 
ataques del Golfo de Adén. 
   
- Grupos de Marka
 
: 
Formados por grupos más pequeños, diseminados y 
menos organizados que realizan sus actividades en la zona de 
Marka  en el Bajo Shabelle. Generalmente tienen barcos y flotas 
pesqueras que en algunos casos llevan cañones en cubierta. Sus 
actividades combinan el contrabando y el asalto a todo tipo de 
buques y son financiados por el gobernador de la región Sheik 
Yusuf Indohaadde. 
 
 
3. Naciones Unidas, Consejo de Seguridad “Carta de fecha 10 de diciembre de 2008 dirigida al Presidente del Consejo 
de Seguridad por el Presidente del Comité del Consejo de Seguridad establecido en virtud de la resolución 751 (1992) 
relativa a Somalia”, 2008, Pg. 32. 
34 
 
- Guardacostas voluntarios nacionales (NVCG)
 
: 
Este grupo se especializa en interceptar pequeños barcos y 
buques de pesca. Realizan sus actividades cerca de la zona de 
Kismaayo, en la región meridional de Somalia. El jefe/comandante 
es Mohamed Garaad. 
 
- Los “Marines” somalíes
 
: 
Es el grupo mejor organizado y capaz de cuantos operan 
en Somalia y se estima que es el más activo. Están organizados 
en estructuras militares, con un Almirante General (Mohamed Ali  
Hassan), un Almirante (Mohamed Osman), un Vicealmirante 
(General “Gray”, jefe de las operaciones marítimas) y un jefe de 
operaciones financieras (Mohamed Abdi Hassan, conocido como 
“Afweyne”). Se caracteriza por el uso de embarcaciones rápidas y 
buques nodriza. Parecen tener capacidad para alejarse más de la 
costa que los demás grupos y están especializados en el 
secuestro y petición de rescate en la zona del centro de Somalia. 
Su base se encontraría situada en Harardheere (Xarardheere), 
teniendo en Eyl una estación satelital. Son los responsables de la 
mayoría de ataques producidos en las aguas del Índico de 
Somalia, incluidas las de Kenia y Seychelles. Entre sus hazañas 
se encuentra el secuestro del atunero “Playa de Bakio” 4 y el yate 
de lujo francés “Ponant”. 
 
 Los piratas de Somalia cuentan con cuarteles generales que se ocupan 
de la planificación y la coordinación de la captura de buques. Sus miembros 
están bien entrenados, equipados y organizados, y poseen aptitudes para 
navegar y comunicarse en el mar. Cuentan con redes de inteligencia e 
información distribuidas en los países de la región que informan al cuartel 
general de los detalles de los buques que navegan en las cercanías. 
 
  El “modus operandi” de estos piratas suele ser el ataque a un buque 
menor por lanchas rápidas por unos diez hombres armados con fusiles AK-47, 
RPG y pistolas. Una vez reducida su tripulación y tomado el puente de mando, 
contactan por VHF con el cuartel general a espera de órdenes. Posteriormente, 
se desplazan hacia la zona de tránsito de los buques mayores, y ayudados por 
el radar del buque secuestrado esperan la aparición de un mercante para 
iniciar el ataque con las lanchas remolcadas. Una vez localizado el objetivo, 
salen las lanchas a la interceptación del buque al que disparan al puente de 
mando para que se detenga y así poder abordarlo con escalas o ganchos. 5 
 
 
4. Chacón, Carme “Solicitud de autorización del Congreso de los Diputados para la participación de un contingente 
militar español en la operación Atalanta de la Unión Europea para luchar contra la piratería en aguas de Somalia.” 
Diario de sesiones del Congreso de los Diputados IX legislatura. Sesión plenaria nº 58, 21 Enero 2009. 
 
5. Naciones Unidas, Consejo de Seguridad “Carta de fecha 4 de mayo de 2006 dirigida al Presidente del Consejo de 
Seguridad por el Presidente del Comité del Consejo de Seguridad establecido en virtud de la resolución 751 (1992) 
relativa a Somalia”, 2006, Pg. 27. 
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Una vez secuestrado el buque, obligan a sus tripulantes a desplazarlo 
hacia el puerto que tenga asignado el grupo para retener el buque y se ponen 
en contacto de nuevo con el cuartel general para que éste contacte con la red 
que gestionará el rescate. 
 
 
 
 
Figura 16: Mapa político de Somalia. 
Fuente: Map No. 3690 Rev. 7 UNITED NATIONS Department of Peacekeeping Operations January 2007 
Cartographic Section , http://www.un.org/Depts/Cartographic/english/htmain.htm 
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El problema que ha generado la piratería en esta región, ha movilizado a 
los Estados que más ataques han sufrido a llevar a cabo campañas militares 
para proteger los buques que transitan por la zona. El Consejo de Seguridad de 
Naciones Unidas en sus Resoluciones 1816 (2008) y 1838 (2008) quien 
exhorta a los Estados a prestar asistencia y desplegar buques y aeronaves de 
guerra para garantizar la seguridad costera y marítima combatiendo la piratería 
y los robos a mano armada frente a las costas de Somalia y litorales cercanos, 
resoluciones que promueven la Decisión 918 del Consejo de la Unión Europea 
donde se aprueba la primera operación militar conjunta de la Unión Europea 
para reprimir los actos de piratería y robo a mano armada en las costas de 
Somalia, llamada “Atalanta”. 6 
 
La operación Atalanta se inició el 8 de diciembre de 2008 cuando la 
Fuerza Naval Europea (EUNAVFOR) se desplazó hacia la región para tener 
una presencia permanente junto a otras naves desplegadas anteriormente por 
países como China, Rusia, Japón, India o Malasia, y una operación naval de la 
OTAN y otra de “La Coalición de países contra el terrorismo” (TASK FORCE 
1511).7 El despliegue naval de la operación Atalanta tiene el objetivo de 
disuadir a los piratas para llevar a ataques contra los buques que transitan por 
la zona, creando un corredor seguro para que los buques naveguen por él con 
la garantía de protección y actuación rápida frente a un reporte, así como 
escoltar convoyes y flotas pesqueras. 
 
Fruto de esta operación nace la carta náutica Q6099 del Almirantazgo 
(The United Kingdom Hydrographic Office)  donde se señalan las coordenadas 
del corredor protegido por los buques EUNAVFOR, y presenta un conjunto de 
informaciones, recomendaciones y precauciones a seguir para cruzar la zona: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6. Unión Europea, “Decisión 2008/918/PESC del Consejo de 8 de diciembre de sobre el inicio de la operación militar de 
la Unión Europea destinada a contribuir a la disuasión, a la prevención y a la represión de los actos de piratería y el 
robo a mano armada frente a las costas de Somalia (ATALANTA)” Diario Oficial de la Unión Europea nº L 330/19 de 9 
de diciembre de 2008. 
 
7. Chacón, Carme “Solicitud de autorización del Congreso de los Diputados para la participación de un contingente 
militar español en la operación Atalanta de la Unión Europea para luchar contra la piratería en aguas de Somalia.” 
Diario de sesiones del Congreso de los Diputados IX legislatura. Sesión plenaria nº 58, 21 Enero 2009. 
Figura 17: Carta Q6099 del Almirantazgo 
Fuente: http://www.mdnautical.com/q6099.htm 
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Fuente: http://www.mdnautical.com/british_admiralty/charts/q6099.jpg 
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3.2.2  
 
La piratería en el Sureste Asiático 
 
 
 
 La piratería en el Sureste Asiático, ha servido de precedente moderno 
para abordar el problema de la piratería en otros lugares donde actualmente 
está reapareciendo. Esta zona es un ejemplo claro de como la eliminación de 
los factores que propician la aparición de la piratería pueden contribuir a que 
ésta se reduzca o, incluso , que desaparezca. 
 
 El Mar de la China Meridional, conocido como el Mar de China o Mar del 
sur de China, cuenta con una extensión de 3.000.000 Km² y miles de islas 
agrupadas en archipiélagos, y es la vía de acceso a puertos tan importantes 
como Hong Kong, Shanghai o Singapur, siendo una de las grandes zonas de 
paso de mercancías. 
  
 
 
El estrecho de Malaka, con sus 550’ de longitud en su máximo ancho y 
6’ en su mínimo, es paso prácticamente obligatorio para los buques mercantes 
provenientes de occidente y tiene un volumen de tráfico de aproximadamente 
60.000 buques al año, representando el 30% del comercio mundial marítimo y 
la mitad del petróleo mundial8. Es un ejemplo tanto de las prácticas llevadas a 
cabo por los piratas como de las medidas adoptadas por los Estados para 
combatirlas.   
 
8. Stopford, Martin “The economic organization of the shipping market”, New  York, 2004, Pg. 10-19 
Figura 18: Mapa del Sureste Asiático. 
Fuente: Map No. 4365 UNITED NATIONS Department of Peacekeeping Operations January 2007 
Cartographic Section , http://www.un.org/Depts/Cartographic/english/htmain.htm 
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La escasa maniobrabilidad de los buques en estos puntos, el alto 
volumen de tráfico marítimo, la inestabilidad de algunos Estados de la zona y 
un conjunto de islas y pequeñas regiones compartidas entre distintos países, 
hace evidente la aparición de los cuatro factores que propician la aparición de 
la piratería. 
 
Los ataques piratas en esta zona varían según el objetivo final. El ataque 
más común consiste en abordar un buque pequeño de noche cuando está 
fondeado cerca de un puerto, tendiéndose a secuestrar parte de la tripulación y 
pedir un pequeño rescate e, incluso hacer desaparecer a la tripulación para 
revender el buque entero con una mano de pintura y un nuevo nombre.9 Por el 
contrario, si se ataca a un buque navegando, se aborda mediante pequeñas 
embarcaciones autóctonas llamadas “pancungs” equipadas con potentes 
motores fueraborda que se acercan sigilosamente por la popa accediendo al 
buque por ésta con ganchos y rudimentarias escalas de bambú hasta cubierta, 
posteriormente se dirigen al puente y amenazan a la tripulación con machetes y 
armas de bajo calibre, para seguidamente robar el dinero y las pertenencias de 
la tripulación en el menor tiempo posible y así poder escapar hasta la cosa 
antes de ser detectados por las autoridades, ocultándose en un laberinto de 
afluentes y marismas repletas de manglares; esta práctica es llamada por los 
piratas “ir de compras”. 
 
En ocasiones, parte de la misma 
tripulación está implicada en los ataques, 
indicando por mensaje de texto o llamada 
telefónica la posición exacta del buque, 
para más tarde ya en tierra, recibir una 
parte del botín. Prueba de ello la tiene el 
artículo del escritor Peter Gwin para 
National Geográphic donde redacta el 
viaje que realiza a Malasia para ponerse 
en contacto con uno de los piratas 
detenidos en el rescate del buque tanque 
“Nepline Delima”, el cual fue abordado 
por 10 piratas armados con machetes y 
rescatado por las autoridades Malayas 24 
horas más tarde. En una de las 
entrevistas del artículo, el pirata preso le 
confiesa que miembros de la tripulación eran cómplices de los piratas10, más 
tarde se supo que eran el primer oficial y un marinero.11 
 
 Con este caso, y con otros muchos de gran similitud, las autoridades 
creen que los ataques producidos en esta zona, sobretodo en la zona 
colindante de la isla de Batam, no son fruto de la casualidad o de la 
oportunidad, sino más bien, ataques planeados mucho antes de su puesta en 
práctica. 
  
9. Bacas Fernández, Jesús Ramón “Crisis Somalí, piratería e intervención internacional.” Instituto Universitario General 
Gutiérrez Mellado UNED, ISBN 978-84-608-0889-3, Madrid, 2009. Pg. 113.  
10. Gw in, Peter “Dark Passage, The Strait of Malacca. Pirates haunt it. Sailors fear it, Global trade depends on it.” 
National Geographic, 2007. http://ngm.nationalgeographic.com/2007/10/malacca-strait-pirates/pirates-text/1 
 
11. http://www.accessmylibrary.com/article-1G1-136698866/police-detain-two-crew.html 
Figura 19: Pancungs abarloados en Batam, 
Malasia. 
Fuente: Tribun news Batam 
http://batam.tribunnews.com/2011/02/02/kapal-
pompong-kandas-dihantam-ombak-di-karimun 
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 Los piratas del estrecho, gozaban de una relativa impunidad al no 
considerarse una prioridad para los Estados de la región, a excepción de 
Singapur que veía como los buques recorrían otras rutas más seguras como el 
estrecho de Sunda, cosa que producía perdidas a esta ciudad-Estado, y que 
junto a la presión Internacional, hizo que Indonesia tomara cartas en el asunto 
desplegando un seguido de operaciones militares destinadas a terminar con la 
piratería: 12 
 
 
- Operación Octopus
 
13: Llevada a cabo en 2005. Consistió en el 
despliegue de 20 patrullas marítimas,   helicópteros y equipos 
anfibios por aguas territoriales. 
- Malindo Corpat
 
13: Llevada a cabo en 2006. Operación bilateral entre 
Indonesia y Malasia, consistente en realizar cuatro veces al año 
durante 17 días patrullas con dos barcos y un avión de cada país. 
- Indosin Corpat
 
: También en 2006, desplegando de nuevo 2 buques y 
un avión por país durante 20 días, cuatro veces al año. 
- Optima Malindo Corpat
 
: Llevada a cabo en 2006 también. Despliegue 
de todas las instituciones marítimas indonesias y malayas durante 20 
días tres veces al año. 
- ReCAAP: (Acuerdo de Cooperación Regional para Combatir la 
Piratería). Crea un Centro de intercambio de información en 2006 
firmado por Bangladés, Brunei, Camboya, China, India, Indonesia, 
Japón, Corea, Laos, Malasia, Myanmar, Filipinas, Singapur, Sri 
Lanka, Tailandia y Vietnam. 
 
- Operación Malsindo
 
: Nació en 2004 por Singapur, Malasia e 
Indonesia, donde se establecía patrullas conjuntas 24 horas al día 
durante todo el año. 
- Operación “Eye on the sky”:
  
 
Gracias a los esfuerzos que realizaron los Estados colaborando para 
luchar contra la piratería, se consiguió reducir la piratería en la zona hasta 
niveles normales, eliminando uno de los factores necesarios para que aparezca 
la piratería citados anteriormente.   
 
 
 
 Compuesta también por Singapur, 
Malasia e Indonesia en 2005, consistiendo en patrullas aéreas dos 
por el Estrecho de Malaka. 
12. Forbes, Andrew “Maritime capacity building in the Asia-Pacific región”, Papers in Australian Maritime Affairs, No. 30, 
ISBN 978-0-642-29724-2, 2010. (En esta publicación aparece la mayoría de las operaciones citadas) pg 26, 85, 129, 
178 En http://www.navy.gov.au/w/images/PIAMA30.pdf 
 
13. http://www.siiaonline.org/?q=programmes/insights/indonesia-launches-operation-octopus-malacca-strait 
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Figura 20: Imágenes de la evolución de la piratería en el Estrecho de Malacca 
Fuente: ICC Commercial Crime Services http://www.icc-ccs.org/home/piracy-reporting-centre/imb-live-
piracy-map-2010/ 
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3.2.3 
No es de extrañar pues, que en un 
país como Nigeria, con un serio problema 
de contaminación por derrames de 
hidrocarburos, ciudades superpobladas y 
habitantes chabolistas viviendo en una 
pobreza extrema, aparezca la piratería al 
ver que buques de grandes dimensiones 
llegan a la capital y cargan un producto por 
el que ellos no reciben nada. El problema 
se acentúa cuando las bandas de piratas no 
solamente atacan a buques mercantes, sino 
también a flotas pesqueras regionales y 
embarcaciones de suministros, incluso 
matando a los tripulantes por un pequeño 
botín. Según el ICC, es en esta región 
donde se registran los ataques más feroces.14 
La piratería en la costa occidental de África 
 
 
Si antes hablábamos de Somalia como Estado fallido y la relación que 
ello tiene  con la aparición de la piratería, hay que hablar también de la costa 
occidental africana, ya que un caso parecido sucede en Golfo de Guinea, 
donde las guerras civiles ocurridas en la zona y las luchas por el poder de las 
milicias antigubernamentales, han hecho que la seguridad de la zona se 
deteriore cada vez más desde que estos países obtuvieron la independencia de 
las potencias europeas coloniales. 
 
Pese a que la producción de petróleo del Golfo de Guinea es una de las 
más productivas del mundo, los beneficios de la explotación no llegan a sus 
habitantes como consecuencia de la corrupción endémica y la fuga de 
capitales, motivo por el que surgieron milicias y grupos rebeldes como el 
autodenominado “Movimiento de Emancipación del Delta del Níger" (MEND), 
que comenzaron realizando pequeños sabotajes a pozos de petróleo y 
escaramuzas con las fuerzas de seguridad que protegían las reservas, hasta 
perpetrar secuestros de grandes petroleros en alta mar. 
 
 
 
 Los ataques de la región parecen ser similares a los que ocurren en el 
sureste asiático, es decir, secuestro de tripulantes15, preferiblemente 
occidentales, o robo de dinero y efectos de la tripulación 16, pero con tácticas 
más destructivas, como el uso de explosivos para inuti lizar timones o hélices.17 
 
 
 
14. http://www.iccccs.org/index.php?option=com_content&view=article&id=70&Itemid=58 
 
15. http://www.lanacion.com.ar/1120675-los-ataques-de-piratas-asolan-ahora-las-costas-de-nigeria 
 
16.El Mundo (www.elespectador.com)  “Piratas atacan un barco italiano en las costas de Nigeria.” 
http://www.elespectador.com/noticias/elmundo/articulo-244356-piratas-atacan-un-barco-italiano-costas-de-nigeria 
 
17. BBC Mundo,  http://news.bbc.co.uk/hi/spanish/international/newsid_7842000/7842472.stm 
Figura 21: Suburb io de Lagos, capital de  
   Nigeria.  
Fuente: Documental “Piratas terror en el mar  
              Nigeria.” 
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La marina de guerra nigeriana es sin 
duda la más fuerte de la región y además, 
recibe ayuda de países como EE.UU, que 
promovió la iniciativa “Africa Partnership 
Station”, en la que se despliegan buques en la 
zona con tripulaciones de diversos países 
para formar al personal militar nigeriano en 
materias de seguridad y defensa de las costas 
contra la piratería y tráfico de drogas, ya que 
se considera la zona como gran valor 
estratégico para muchas naciones debido a su 
petróleo. En esta iniciativa participan países 
europeos (entre ellos España), africanos, sud-
americanos y norte-americanos, encargándose 
de proporcionar formación, seminarios y asistencia médica a la población.18 No 
es una operación militar en sí, pero sirve de apoyo a los esfuerzos que intenta 
realizar el país para frenar la criminalidad en el mar, pero con escaso resultado, 
ya que los ataques siguen incrementándose. 
 
El verdadero problema de esta situación es que se considera un 
problema regional, así lo aseguran las autoridades nigerianas, debido a que la 
mayoría de los ataques los produjo el MENG, y no ha adquirido todavía el 
carácter internacional, sino el de sigue creyéndose que se trata de una disputa 
del grupo rebelde contra el gobierno que utiliza la piratería como método de 
financiación. 
 
  
 
 
Figura 23: Tabla extraída del “REPORTS ON ACTS OF PIRACY AND ARMED ROBBERY AGAINST 
SHIPS - Annual report. 2009 - Annex 4” publicado por la OMI en marzo de 2010.    
Fuente:http://www.imo.org/OurWork/Security/PiracyArmedRobbery/Monthly%20and%20annual%20piarcy%20and
%20armed%20robbery%20report/152-Annual2009.pdf 
 
 
18. Ministerio de Defensa Armada española “African Partship Station 2009” 
http://www.armada.mde.es/ArmadaPortal/page/Portal/ArmadaEspannola/conocenos_noticias/?_selectedNodeID=19824
2&_pageAction=selectItem 
Figura 22: Piratas nigerianos armados. 
Fuente: RT (Russia Today) 
http://actualidad.rt.com/actualidad/interna
cional/issue_10768.html 
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3.3  
 
Métodos de prevención para la piratería 
 Según el código ISPS, los buques están obligados a tener un “Plan de 
Protección del Buque” (PPB) 19, en el cual debe reflejar las medidas  destinadas 
a proteger el buque, las personas, la carga, las unidades de transporte y las 
provisiones de los riesgos de un suceso que afecte a la protección marítima.  
 
Entre estos sucesos que afectan la protección marítima se encuentra la 
piratería, y se debe seguir un conjunto de procedimientos y medidas que el 
PPB debe reflejar. Estos procedimientos se encuentran detallados en la circular 
de la Organización Marítima Internacional (IMO)  “MSC/Circ.623/Rev.2 
Directrices para propietarios y armadores de buques, capitanes y tripulaciones 
sobre la prevención y represión de actos de piratería y robos a mano armada 
perpetrados contra los buques” que junto al documento “MSC/Circ.622/Rev.1 
Recomendaciones a los Gobiernos para prevenir y reprimir los actos de 
piratería y robos a mano armada perpetrados contra los buques” dan unas 
herramientas para poder hacer frente a la piratería. 
 
 A modo de ejemplo, y por que la ley prohíbe que se desvele la 
información de los PPB de los buques, en las siguientes páginas se muestra un 
ejemplo de plan de contingencias contra actos de piratería, procedimientos que 
un buque debe seguir en caso de encontrarse en zonas con un alto índice de 
piratería o en caso de sufrir un ataque. Dicho ejemplo está realizado siguiendo 
la circular “MSC/Circ.623/Rev.2” citada anteriormente, un PPB real de un 
buque de la compañía “ACCIONA Trasmediterránea” y los procedimientos del 
libro “El código PBIP -3 Resolución de emergencias en los buques”.20    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
19. IMO, “Código PBIP Edición 2003, Código internacional para la protección de buques y de las instalaciones 
portuarias y enmiendas de 2002 al Convenio SOLAS.” Organización Marítima Internacional, ISBN 92-801-3568-6, 
Londres, 2003.pg 14. 
 
20. Marí Segarra, Ricard “El código PBIP -3 Resolución de emergencias en los buques” Edicions UPC, ISBN 978-84-
8301-937-5, Barcelona, 2007.pg 117. 
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PLAN DE CONTINGENCIA CONTRA ACTOS DE PIRATERÍA 
1. Vigilancia, alumbrado, detección y establecimiento de zonas seguras. 
2. Procedimientos para emitir por radio la alarma. 
3. Respuesta de la tripulación ante un ataque. 
 
 
1. 
 
Vigilancia, alumbrado, detección y establecimiento de zonas seguras. 
1.1  
 
Vigilancia 
 
1.1.1 
 
Buque fondeado o atracado 
 
- Limitar el acceso, registrar y controlar a las personas que tienen acceso al 
buque cuando se encuentre en puerto o fondeado.  
 
- Tomar fotografías  de quienes embarcan como método de disuasión. 
 
- Limitarse la distribución de documentos que proporcionen información 
sobre las cargas a bordo o su ubicación en el buque. 
 
- Se cerrarán y vigilarán todas las puertas o puntos de acceso, 
especialmente en el puente, cámara de máquinas y zonas vulnerables. 
 
- Llevar a cabo un control exhaustivo de los compartimentos y medios de 
amarre antes de salir de puerto. 
 
- Los tripulantes que desembarquen no deben hablar del viaje del buque ni 
de la carga con personas que no tengan relación con las actividades del 
buque. 
 
- Antes de hacerse a la mar, el buque será exhaustivamente registrado. 
 
 
 
1.1.2 
 
Buque navegando 
- Se aumentará el número de guardias y vigías en el puente. 
 
- Se pondrá vigías adicionales a popa para cubrir los “puntos ciegos” del 
radar. 
 
- El radar contará con dotación permanente. 
 
- Las dos bombas del timón estarán en funcionamiento. 
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- El número de personal encargado de la vigilancia se refleja en la siguiente 
tabla : 
 
 
 
En puente y 
cubierta 
 
 
 
(*A parte del timonel) 
 
  
1 oficial y 1 vigilante* 
 1 oficial y 2 vigilantes*  
(un vigilante en 
cubierta) 
 1 oficial y 2 vigilantes* 
(un vigilante en 
cubierta) 
 
En la sala de 
máquinas 
 
Habrá  1 hombre de guardia comunicado con el 
puente por medio de walkie o teléfono hasta la 
salida del sol.  
  
 
- A las 22:00 el guardián hará una ronda para comprobar que todas las 
puertas exteriores excepto una estarán cerradas por dentro. 
 
- Ningún tripulante saldrá al exterior para evitar que ninguna puerta quede 
abierta. 
 
- A partir de las 00:00 habrá permanentemente un hombre de guardia en la 
cubierta principal a popa comunicado con el puente mediante walkie, el 
otro guardián hará de vigilante en el puente y se turnarán cada hora. 
 
 
1.2 
 
Alumbrado 
 
- Los buques deberán estar dotados del máximo alumbrado posible sin 
comprometer la seguridad de la navegación teniendo en cuenta las 
disposiciones del Reglamento Internacional para la Prevención de 
Abordajes (RIPA). 
 
- Se mantendrá especialmente iluminadas la cubierta principal de popa y 
alrededor  de las acomodaciones, así como las cubiertas de botes. 
 
- La iluminación externa se reforzará con sistemas de iluminación portáti les 
donde fuera necesario. 
 
- Estas luces se encenderán a la puesta del sol y permanecerán 
encendidas hasta la completa salida del sol. 
 
- Las linternas eléctricas completarán la vigilancia, sobre todo durante las 
labores de registro y patrulla. 
 
- Las linternas serán intrínsecamente seguras, deberán cumplir los 
estándares sobre aparatos eléctricos para atmósferas de potencial 
explosivo en buques donde se transporten mercancías inflamables. 
00:00 – 04:00 
04:00 – 08:00 
20:00 – 24:00 
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1.3 Establecimiento de zonas seguras
 
  
 
- Excepto una, todas las puertas exteriores, incluyendo la del servo, 
permanecerán cerradas. 
 
- Habrá una única puerta abierta para uso del guardián. 
 
- Las puertas estarán cerradas de manera que no se puedan abrir desde el 
exterior, pero que se puedan abrir con facilidad desde el interior en caso 
de emergencia. 
 
- Las puertas que den acceso inmediato a zonas clave tales como el 
puente, el cuarto de electrónica, la sala de máquinas y el camarote del 
capitán deberán estar reforzadas y provistas de sistemas de control de 
acceso especiales y de alarmas automáticas. 
 
- Dentro de las zonas seguras del buque se establecerán lugares de 
reunión en los cuales la tripulación puede agruparse durante un ataque e 
informar al puente sobre su situación y el número de personas en 
cuestión. 
 
 
 
1.4 
 
Detección 
 
- En caso de aproximarse una embarcación, el guardián que la vea, primero 
avisará al oficial de guardia y permanecerá alerta. Si las sospechas se 
confirman, el guardián avisará al puente, entrará en las acomodaciones, 
cerrará la última puerta y subirá al puente. 
 
- El oficial de guardia deberá: 
 
 
a. Conectar la alarma general. 
b. Arrancará la bomba contra incendios. 
c. Pondrá el timón a mano para facilitar los movimientos evasivos 
todo a babor, todo a estribor. 
d. Realizará llamada general por el canal 16 de VHF. 
 
 
- Las embarcaciones pequeñas que se acomoden a la velocidad del buque 
en una derrota paralela o lo sigan, serán consideradas sospechosas. 
 
- Cuando se haya detectado la presencia de una embarcación sospechosa 
es importante que se mantenga la guardia todo horizonte eficaz debido a 
la posibilidad de que la primera embarcación sea sólo un señuelo y que 
se tenga el propósito de subir a bordo desde una segunda embarcación. 
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- El aviso anticipado de un posible ataque dará la oportunidad de hacer 
sonar la alarma general, alertar a otros buques y a las autoridades 
costeras, iluminar la nave sospechosa, realizar maniobras de evasión o 
iniciar otros procedimientos de respuesta. 
 
- La manifestación de señales de que el buque sabe que va a ser atacado 
puede desalentar a los atacantes. 
 
-  Al aproximarse los atacantes se hará sonar las señales de alarma, 
incluida la sirena del buque. 
 
- Los anuncios del lugar por el cual acceden los atacantes ayudará a la 
tripulación a elegir la ruta más conveniente para regresar a una zona 
segura. 
 
- La utilización de bengalas únicamente se utilizará en caso de que el 
buque esté en peligro y requiera asistencia inmediata, de modo que se 
deberá recurrir preferiblemente a transmisiones radioeléctricas. 
 
 
 
2. Procedimientos para emitir por radio la alarma
 
  
 
- El capitán garantizará que una persona responsable autorizada para 
encargarse de las radiocomunicaciones esté siempre de servicio mientras 
el buque se encuentre en una zona donde se producen ataques. 
 
- Se mantendrá una escucha permanente en todas las frecuencias de 
socorro y seguridad y con las autoridades costeras pertinentes. 
 
- Se deberá iniciar el programa de alarma  INMARSAT-C del GMDSS antes 
de entrar a la zona afectada para utilizarlo rápidamente cuando se estime 
necesario. 
 
- En caso de que nuestro equipo de DSC disponga de “Position Request”, 
lo pondremos en modo manual para evitar que otras estaciones de la 
zona conozcan nuestra posición exacta. 
 
- Cuando exista un peligro directo para la navegación, se transmitirá un 
mensaje de seguridad (SECURITÉ) a todas las estaciones.  
 
- Cuando existan pruebas de un ataque, se pondrá en contacto con el 
Centro Coordinador de Salvamento (CCS) de la zona y se transmitirá un 
mensaje de urgencia (PAN-PAN) a todas las estaciones por el canal 16 y 
por DSC. 
 
- Si se ha transmitido un mensaje de urgencia (PAN-PAN) y finalmente el 
ataque no tiene lugar, el buque deberá cancelar el mensaje dirigido a 
todas las estaciones.    
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- Si se produce el ataque, y el buque o la tripulación se encuentra en 
peligro grave e inminente, se transmitirá mensaje de socorro (MAYDAY) 
por todos los sistemas de radiocomunicaciones disponibles además de 
pulsar el botón del Sistema de Alerta para la Seguridad del Barco (SSAS). 
 
 
3. 
 
Respuesta de la tripulación ante un ataque 
 
3.1 
 
Valoración de la situación 
 
- El objetivo de cualquier operación de respuesta ante un ataque será 
incitar a los atacantes a regresar a su embarcación, y bajo ningún 
concepto se pretenderá su captura. 
 
- La opción de un contraataque solamente es apropiada si no entraña 
riesgos para la tripulación. 
 
- Para llevar a cabo una medida de este tipo, el capitán tiene que saber con 
certeza en qué lugar del buque se encuentran los atacantes, que no 
llevan armas de fuego u otras armas mortíferas, y que el número de 
tripulantes que participan en la operación excede ampliamente del 
número de atacantes a los que habrá que enfrentarse. 
 
 
3.2 
 
Grupo de respuesta 
 
- Se establecerá un grupo de respuesta que será el encargado de llevar a 
cabo la respuesta ante un ataque en caso de que fuera necesario. 
 
- Una vez fuera de las zonas conjuntas, los miembros del grupo de 
respuesta deberán permanecer siempre juntos. 
 
- Los tripulantes deberán actuar de forma conjunta y estar en comunicación 
permanente con el puente y se les ordenará regresar si sus vías de 
retirada a una zona segura están amenazadas. 
 
 
3.3 
 
Medidas de evitación 
 
- Siempre que sea posible, el capitán deberá considerar la posibilidad de 
repeler las embarcaciones atacantes con metidas bruscas de timón, 
dificultando las maniobras de aproximación de los atacantes y las tareas 
de enganche de bicheros y pértigas. No se realizarán estas maniobras en 
aguas restringidas, con mucho tráfico o próximas a la costa. 
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- La utilización de mangueras de alta presión harán aumentar las 
posibilidades de éxito de la respuesta. 
 
- El grupo de contraataque utilizará mangueras contraincendios para 
repeler a los atacantes mientras se aproximan al buque o intentan 
acceder a él. 
 
 
3.4 
 
Enfrentamiento a bordo 
 
- Si los atacantes consiguen subir a bordo, el objetivo principal será 
conseguir el mayor grado de seguridad posible para las personas que 
estén a bordo, tratar de garantizar que la tripulación siga controlando el 
gobierno del buque y conseguir que los atacantes desembarquen lo antes 
posible. 
 
- Siempre se intentará evitar el enfrentamiento, se ordenará al grupo de 
respuesta que regrese a las zonas seguras asignadas y cerrar todas las 
puertas de acceso a las dependencias. 
 
- Si la tripulación apresa un atacante, éste será recluido en un lugar seguro, 
se le tratará adecuadamente y se tomarán las medidas oportunas para 
ponerlo lo antes posible bajo custodia de las Fuerzas de Seguridad de un 
Estado ribereño. 
 
 
3.5 
 
Apresamiento del buque 
 
- Si los atacantes han logrado apoderarse del puente o de la sala de 
máquinas, han capturado un miembro de la tripulación o sus actos 
pueden constituir una amenaza inminente para la seguridad del buque, se 
tratará de negociar con los atacantes a fin de lograr que la tripulación siga 
controlando el gobierno del buque, se liberen los rehenes y que los 
atacantes abandonen el buque lo antes posible. 
 
- En el momento en que los atacantes impongan su superioridad, se 
cumplirá sus exigencias como única alternativa prudente. 
 
- Una vez que los atacantes impongan sus exigencias, es fundamental que 
estén convencidos de que se les ha dado todo lo que pedían, ya que la 
certeza de que no se les ha ocultado nada puede persuadirles a que 
abandonen el buque. 
 
- Si la tripulación se encuentra en zonas seguras, no deberán salir hasta 
que se  haya confirmado que los atacantes han abandonado el buque. 
 
- Una vez desembarcados los atacantes, se emitirá una señal de “fuera de 
peligro” preestablecida anteriormente. 
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4. 
 
Terrorismo 
 
 El terrorismo, según la Real Academia Española de la Lengua, es la 
sucesión de actos de violencia ejecutados para infundir terror 1, es decir, se 
podría entender que  los fines de los terroristas no tienen el afán económico, 
sino que sirven para coaccionar sociedades y gobiernos con el uso sistemático 
del terror para imponer por la fuerza una ideología política o creencia 
determinada.   
 
 El terrorismo no es un fenómeno reciente, ya en el siglo VIII existía una 
secta islámica Chií llamada “Al-da'wa al-jadīda” o “secta de los asesinos” 
dedicada al asesinato de dirigentes político-religiosos tribales contrarios a sus 
creencias. La palabra “terrorismo”, no surge hasta es siglo XVIII durante la 
Revolución francesa, momento en el que Robespierre alienta al pueblo a 
instaurar el “Reino del terror” (1793 – 1794). Pero es en los atentados 
producidos por anarquistas y nihilistas durante el siglo XIX los que dan paso a 
la palabra “terrorista” tal como conocemos hoy en día. 
 
 Los actos terroristas pueden ir desde el saboteo de instalaciones, 
secuestro de ciudadanos de países amenazados o atentados con resultado de 
muerte mediante el uso de explosivos o armas de fuego, siempre con el 
objetivo de causar el mayor impacto posible y con el fin de crear una 
repercusión mediática que dé a conocer sus reivindicaciones. Para llevar a 
cabo este fin, es lógico pensar que los terroristas centran sus objetivos en 
lugares económicamente estratégicos o lugares con alto tránsito de personas, 
por lo que no es difícil imaginar que los objetivos potenciales sean los servicios 
de transporte. 
 
 A partir de los ataques terroristas de Nueva York el 11 de septiembre de 
2001 contra las Torres Gemelas del World Trade Centre, en el que uti lizaros 
dos aviones comerciales como arma terrorista2, se ha desvelado la 
vulnerabilidad del transporte frente a ataques terroristas. Lo cierto es que ya 
hace muchos años que el transporte es objetivo terrorista en todas sus 
modalidades, como por ejemplo los repetidos secuestros de aviones 
comerciales durante la década de los 70 por miembros de grupos palestinos o 
el secuestro del buque italiano “Achille Lauro” en 1985 durante un crucero en el 
que murió un pasajero, también perpetrado por un grupo palestino. 
 
 Un secuestro anterior al “Achille Lauro” producido también contra un 
buque de pasaje, fue el secuestro del “Santa María” en 1961 por un grupo de 
20 miembros del “Directorio Revolucionario Ibérico de Liberación (DRIL)”, de 
ideología antifranquista y antisalazarista, que secuestraron el buque en alta 
mar después de zarpar del puerto de Curaçao en Brasil con 612 pasajeros y 
350 tripulantes a bordo.  
 
 
1.Real Academia de la Lengua – Vigésima segunda edición. 
http://buscon.rae.es/draeI/SrvltConsulta?TIPO_BUS=3&LEMA=terrorismo 
 
2. http://www.belt.es/noticias/2001/01_septiembre/10_16/11_nuevayork.htm 
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 El atentado terrorista de Nueva York en 2001, impulsó a los Gobiernos a 
llevar un mayor control de la seguridad en los aviones, practicando controles 
exhaustivos a pasajeros y equipajes en los accesos a aviones y terminales, 
haciendo más difícil la entrada de artefactos explosivos o armas a los 
terroristas. Por el contrario, otros sectores del transporte permanecían incluso 
más vulnerables debido al incremento de la seguridad aérea, cosa que 
desplazó las actividades terroristas hacia otros objetivos, como por ejemplo los 
atentados contra transportes públicos en Londres o los atentados contra trenes 
de cercanías en Madrid.    
 
  
 
El transporte marítimo mueve el 70% del transporte de mercancías del 
mundo, y cerca de 2.000 millones de toneladas de crudo anuales 3, siendo las 
arterias por las que fluye la economía de las sociedades actuales, que sin este 
sector, no podría sobrevivir. Justamente por este motivo, el “Comité de 
seguridad Marítima” de la OMI junto con su Grupo de trabajo sobre protección 
marítima” decidió crear en 2001 el “Convenio Internacional para la protección 
de los buques y de las instalaciones portuarias (PBIP)” que entraría en vigor en 
2004, poniendo medidas y procedimientos para prevenir los actos de terrorismo 
que ponen en peligro la integridad personal de los pasajeros, tripulación y la 
propia seguridad de los buques.  
 
Los objetivos del Convenio son establecer un marco internacional para la 
cooperación entre Gobiernos, organismos gubernamentales, administraciones 
locales y sectores navieros y portuarios con el fin de detectar y evaluar las 
amenazas para la protección marítima y tomar medidas preventivas contra los 
sucesos que afecten a la protección de los buques e instalaciones portuarias 
utilizados para el comercio internacional. 
 
 
3. Naciones Unidas, UNCTD “Review of Maritime Transport 2005”,  Report by the UNCTAD secretariat,ISBN 92-
1112674-6,  Génova, 2005 , Tabla 4, Pg. 8, 
http://www.unctad.org/Templates/Dow nload.asp?docID=6486&intItemID=3830&lang=1 
Figura 24: Fotografía del buque “Achille Lauro” en Port Said durante las negociaciones del secuestro. 
Fuente: http://www.daylife.com/photo/00Wu0bb3Cc3rH?q=Leon+Klinghoffer 
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4.1  
 
Atentados en buques 
 
 
 El buque, por sus características, es un elemento muy vulnerable ante 
un atentado terrorista. La ayuda externa para minimizar las consecuencias de 
una explosión que se dispone en tierra no existe en alta mar, siendo los propios 
tripulantes los que deben hacer frente a la emergencia con los medios que este 
dispone, pero lo cierto es que nunca se está preparado para afrontar una crisis 
de estas características, por lo tanto el mejor método para resolverla es la 
prevención. 
 
 La colocación de un artefacto explosivo en un buque es una tarea 
relativamente fácil, ya que es posible ocultarla en cualquiera de los 
compartimentos, bodegas, camarotes, zonas comunes, restaurantes, etc… sin 
que despierte demasiada sospecha. Los daños que la explosión puede variar 
dependiendo del lugar donde se encuentre y de la finalidad del ataque, siendo 
los mamparos del costado los más vulnerables ante el hundimiento del buque, 
y las zonas de pasajeros los ideales para generar el mayor número de víctimas. 
 
 Un siniestro ataque terrorista con artefacto explosivo fue el perpetrado 
por el grupo terrorista islámico “Abu Sayyaf” contra el buque de pasaje filipino 
“Superferry 14” en 2004 4, donde se detonó una carga de 3,6Kg de TNT 
escondida en el interior de un televisor colocado en la cubierta de pasaje, 
matando a 116 personas , entre ellas 15 niños. La explosión tuvo lugar cerca 
de la isla de “El Fraile” una hora después de la salida del puerto de Manila, 
durante la ruta regular que el buque realizaba desde la capital hacia la ciudad 
“Cagayan de Oro” de la isla de Mindanao con 744 pasajeros y 155 tripulantes a 
bordo. En posteriores investigaciones, se descubrió que la explosión mató 
instantáneamente a 63 personas, momento el que se propagó un rápido 
incendio atrapando a los pasajeros y obligándolos a lanzarse al mar, con el 
resultado de muertes por ahogamiento y desaparecidos.         
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. http://www.time.com/time/magazine/article/0,9171,686107,00.html 
Figura 25: Fotografía del ferry “Superferry 14” una vez sofocado el incendio que  
ocasionó la explosión del artefacto. 
Fuente: http://www.chinadaily.com.cn/english/doc/2005-08/31/content_473757.htm 
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 Un control severo a la ahora de embarcar mercancía o provisiones, y un 
registro mediante escáner de las pertenencias y equipajes de los pasajeros en 
la terminal, es la mejor forma de desalentar a los terroristas a introducir 
artefactos explosivos, aún así existe otras formas de atentar con explosivos en 
los buques sin que los terroristas se encuentren a bordo, utilizando 
embarcaciones cargadas con explosivos dirigidas a los costado del buque. 
 
 El ataque por el impacto de una embarcación cargada de explosivos 
tiende a ser una misión suicida muy explotada por el fanatismo islámico, como 
sucedió en el atentado contra el destructor de la marina de EEUU el “USS 
Cole” el año 2000 estando fondeado cerca de un puerto Yemení. En este 
atentado, una embarcación pequeña cargada con 270 Kg de C-4 pilotada por 
dos terroristas suicidas miembros de una célula de “Al-Qaida”, se inmoló cerca 
del costado de babor causando una abertura de 10 metros en el casco y 
matando a 17 miembros de la tripulación.5           
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Otro ataque de las mismas características, pero esta vez contra la 
marina mercante, sucedió el año 2002 también en Yemen, contra el buque 
petrolero francés “Limburg” en el que murió un tripulante.6 El atentado creó 
controversia, ya que las autoridades yemeníes negaron en un principio que se 
tratara de un nuevo atentado terrorista, pero en posteriores investigaciones y 
un mensaje reivindicativo de “Al-Qaida”, demostraron que el atentado se llevó a 
cabo, condenando por ello a dos activistas de “Al-Qaida” por la implicación en 
el atentado. 7 
 
 
5.http://www.national911memorial.org/site/PageServer?pagename=New _History_Impact_2000&gclid=CPePoMPfzqcC
FUlkfAodQhumiw 
 
6. http://news.bbc.co.uk/hi/spanish/news/newsid_2309000/2309923.stm 
 
7. http://www.3cat24.cat/noticia/84619/altres/Pena-de-mort-per-a-dos-dels-extremistes-implicats-en-latemptat-del-
petrolier-frances-Limburg 
Figura 26: Fotografía del destructor “USS Cole” transportado por el heavy lift “MV 
Blue Marlin”, donde se aprecian los daños de la explosión. 
Fuente: http://www.cargolaw.com/2000nightmare_cole.html 
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Siguiendo con la misma línea de atentados contra buques mercantes y 
con la misma estrategia terrorista, encontramos el atentado al petrolero japonés 
cargado con 2 millones de barriles de petróleo “M. Star” en julio de 2010. El 
buque navegaba por el  Estrecho de Ormuz cerca de Emiratos Árabes cuando 
una pequeña embarcación con un terrorista suicida perteneciente a una célula 
de “Al-Qaida” llamada “Las brigadas de Abdulá Azzam”, se inmoló por el 
costado de estribor del buque japonés causando una abolladura al casco y un 
herido leve.8 En este caso, también se negó en un principio la posibilidad de un 
atentado, pero en investigaciones posteriores se halló restos de explosivo en la 
zona afectada del buque, además de una reivindicación del grupo terrorista que 
lo llevó a cabo. 9 
 
El atentado se consideró como fallido, ya que el buque pudo dirigirse por 
sus propios medios al astillero y no se necesitó restringir el tráfico por el 
estrecho. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
8. http://www.nytimes.com/2010/08/07/world/middleeast/07tanker.html?_r=3 
 
9.http://www.elpais.com/articulo/internacional/Emiratos/Arabes/confirma/atentado/petrolero/elpepuint/20100806elpepuin
t_13/Tes 
Figura 27: Fotografía de los desperfectos causados al petrolero japonés “M. Star” 
por la detonación de una embarcación suicida. 
Fuente:http://www.elpais.com/fotografia/internacional/petrolero/japones/M/Star/elpdi
aint/20100806elpepuint_21/Ies/ 
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4.2  
 Quizás uno de los atentados más 
rocambolescos, no por el número de 
víctimas, sino por el desarrollo del 
ataque, fue la cadena de atentados de 
Bombay el 26 de noviembre de 2008, en 
el que varios grupos de terroristas 
islámicos atacaron simultáneamente 
distintos puntos de la ciudad, entre ellos 
dos hoteles, una cafetería, un hospital y 
la estación de trenes “Chhatrapani 
Shivaji”, en la que se lanzaron dos 
granadas de mano y se ametralló 
indiscriminadamente a los pasajeros que 
en ese momento se encontraban en el 
“hall” de la estación, matando a más de 
50 personas. 12  
Atentados en terminales 
 
  
 El método más común que siguen los terroristas para conseguir su 
objetivo, es la colocación de artefactos explosivos u otros compuestos mortales 
en zonas con mucho tránsito de personas. Ya se ha visto anteriormente, que 
los terroristas uti lizan los medios de transporte como objetivo, colocando 
cargas explosivas en trenes, autobuses, buques o aviones, pero también se 
realizan atentados en los lugares donde confluye todo el tráfico de usuarios que 
utilizan estos medios, donde generalmente suele haber gran cantidad de gente 
entre pasajeros, familiares y trabajadores. 
 
 Atentar contra estaciones de transporte puede ser una tarea más fácil 
que introducir artefactos en los propios vehículos de transporte, ya que suelen 
disponer de zonas comunes externas a la terminal en la que los medios de 
seguridad y control suelen ser mínimos, ya sea en estaciones de tren o 
autobús, aeropuertos o terminales portuarias.  
 
El atentado  en estaciones de tren o autobús no es algo nuevo tampoco, 
en 1980 un artefacto explosivo colocado por una organización terrorista 
ultraderechista, terminó con la vida de 85 personas y destruyó gran parte de la 
estación de tren de la ciudad italiana de Bolonia.10 Otro atentado muy sonado 
por los medios de comunicación fue el atentado en 16 estaciones del metro de 
Tokio con gas nervioso “sarín” en 1995 por la secta budista  “Aum Shinriko 
(Verdad Suprema)” 11, los terroristas portaban botellas con gas sarín que 
perforaron y esparcieron por diversas estaciones y vagones de metro, con un 
resultado de 13 muertos y más de 6.300 intoxicados.  
 
 
 
10. http://www.elpais.com/articulo/internacional/Gobierno/italiano/olvida/matanza/Bolonia/elpepuint/20100802elpepuint_10/Tes 
 
11.http://www.elpais.com/articulo/internacional/JAPON/LA_VERDAD_SUPREMA/ataque/gas/toxico/hora/punta/estacion
es/metro/siembra/panico/Tokio/elpepiint/19950321elpepiint_17/Tes 
 
12. http://news.bbc.co.uk/2/hi/7751876.stm 
Figura 28: Fotografía de la estación de trenes 
“Chhatrapani Shivaji” en Bombay justo después 
del atentado de 2008. 
Fuente:http://www.20minutos.es/galeria/5481/0/
3/cadena-de-atentados-en-bombay-27112008/ 
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 Respecto a los atentados contra terminales aeroportuarias, también 
existe un registro muy extenso, siendo los lugares donde últimamente se  
registran la mayoría de ataques, debido seguramente a la evidente seguridad 
que existe a la hora de embarcar en el propio avión, que hace que los 
terroristas prefieren atentar contra los edificios del aeropuerto.    
 
Uno de los primeros ataques contra terminales aeroportuarias se llevó a 
cabo en la zona de recogida de equipaje del aeropuerto israelí “Tel Aviv’s Lod 
Airport”, en el que tres terroristas pertenecientes a una célula del llamado 
“Ejército Rojo Japonés”, ametrallaron indiscriminadamente en nombre del 
grupo terrorista islamista “Frente de Liberación de Palestina” a los pasajeros 
que recogían sus equipajes, matando a 26 personas e hiriendo a otras 80.13 
 
 Más recientemente tenemos el atentado de 2006 contra la Terminal-T4 
del aeropuerto de Madrid “Barajas” por el grupo terrorista separatista vasco 
“Euskadi Ta Askatasuna (ETA)”, en el que se colocó una furgoneta bomba con 
500 Kg de explosivo en el parking de vehículos de la terminal que mató a dos 
personas.  
 
El último atentado registrado contra un aeropuerto sucedió en la terminal 
de vuelos internacionales del aeropuerto de “Domodédovo” en Moscú el 24 de 
enero de 2011, en el que 35 personas murieron y 180 fueron heridas al explotar 
un artefacto de cerca de 5 Kg de explosivo por una terrorista suicida chechena 
en la zona de recepción de pasajeros, donde se encontraban los familiares y 
pasajeros de los vuelos que llegaban al aeropuerto.14   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
13. http://news.bbc.co.uk/onthisday/hi/dates/stories/may/29/newsid_2542000/2542263.stm 
 
14. http://www.europapress.es/internacional/noticia-atentado-moscu-pudo-ser-cometido-mujer-hombre-
20110125084936.html 
Figura 29: Fotografía del estado en el que quedó el parking de la Terminal-T4 del 
aeropuerto de “Barajas” después del atentado. 
Fuente:http://2.bp.blogspot.com/_QHYpD1RZ5aM/TSwSylPHEXI/AAAAAAAABEA/8
cK6ILvVx80/s1600/eta-barajas.jpg 
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En relación a atentados dirigidos 
contra instalaciones portuarias, 
encontramos el ocurrido en la terminal 
marítima de pasajeros del puerto de Davao 
en Filipinas en 2003, donde detonó un 
artefacto explosivo oculto en una barbacoa 
que supuestamente colocó un terrorista en 
la puerta de la terminal que mató a 15 
personas.15 El atentado se atribuye al 
grupo separatista islámico filipino “Frente 
Moro de Liberación”, muy conocido por 
otros atentados ocurridos en la misma isla 
de Mindanao, la cual pretenden escindir de 
Filipinas.   
  
 Otro atentado ocurrido en una terminal portuaria sucedió en Pakistán en 
2008, cuando un grupo de 30 terroristas vinculados con la insurgencia afgana 
entró en la terminal portuaria logística de la ciudad de Peshawar para incendiar 
un cargamento de vehículos militares que tenían destino a Afganistán, con el 
resultado de un vigilante de seguridad muerto y 160 vehículos incendiados.16   
 
 En otras ocasiones, los atentados no han llegado a materializarse 
gracias a que las agencias de inteligencia de los países han podido destapar 
las células terroristas antes de que los llevaran a cabo, como por ejemplo, el 
intento de atentar contra uno de los ferrys españoles que cruzan el Estrecho de 
Gibraltar desde Algeciras a Ceuta por parte de un islamista perteneciente a “Al-
Qaida” que fue detenido por la policía mientras conspiraba para realizar el 
atentado.17    
 
 
4.3  
 
La amenaza de bomba 
 
La amenaza de bomba, por sí misma, constituye una alteración 
importante del desarrollo de la actividad  del lugar amenazado, ralentizando el 
desempeño normal de los trabajadores del recinto, e incluso paralizando su 
actividad económica. 
 
Cuando se realiza una amenaza de bomba hacia un medio de 
transporte, el objetivo perseguido suele ser crear el caos y el pánico entre los 
usuarios del mismo, además de crear un gran impacto mediático por el cual los 
terroristas dan a conocer sus exigencias. 
 
 
 
15.http://www.elpais.com/articulo/internacional/atentado/causa/muertos/puerto/f ilipino/Davao/elpporint/20030403elpepii
nt_26/Tes 
 
16. 
http://www.adnmundo.com/contenidos/politica/pakistan_incendian_camiones_otan_suministro_armas_7_12_08_pi.html 
 
17. http://www.elpais.com/articulo/espana/Prision/islamista/pensaba/atentar/ferry/elpepiesp/20050329elpepinac_12/Tes 
Figura 30: Fotografía de la terminal 
marítima de Davao después del atentado. 
Fuente:http://www.elpais.com/fotografia/in
ternacional/hombre/contempla/victimas/at
entado/puerto/Davao/Filipinas/elpdiaint/20
030403elpepiint_11/Ies/ 
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Aunque la mayoría de amenazas de bomba resultan ser falsas, no hay 
que olvidar que puede tratarse de una amenaza verdadera, por lo que es 
necesario que todas las amenazas deban tomarse en serio. Dependiendo del 
medio utilizado para realizarla y las pistas que puede darnos el interlocutor de 
la misma, se realizará una serie de procedimientos que finalizarán con el 
hallazgo del artefacto y la evacuación de la zona. 
 
La amenaza puede realizarse por cualquier medio de comunicación, 
siendo el telefónico el más usado por su relativa anonimidad, y puede ser 
transmitida directamente por la persona que colocó el artefacto o por alguien 
que ha sido informado previamente de la existencia de una bomba. 
 
 
 
4.3.1 Llamada telefónica
 
  
 
Debe tenerse en cuenta que la llamada telefónica será el único contacto 
con el terrorista, y la única posibilidad donde se podrá obtener datos 
indispensables, ya que en ocasiones el terrorista contestará preguntas para 
asegurar la credulidad de su intención y dar a conocer su hazaña. En primer 
lugar, el personal encargado de las comunicaciones debe estar familiarizado 
con los procedimientos ante una amenaza de bomba, mantener la calma para 
que la comunicación sea más efectiva, concentrarse en las palabras, y si es 
posible, debe intentar grabar la llamada.   
 
Cuando alguien llama para dar a conocer la colocación de un artefacto 
explosivo, suele mostrarse nerviosa y delatará signos que no será capaz de 
ocultar, por lo tanto es necesario anotar toda la conversación y los detalles que 
note del individuo que llama, tales como el sexo, edad aparente, estado 
emocional u otros que considere importantes para una posterior identificación. 
    
También se anotará toda la información que nos dé el terrorista, 
intentando en todo momento que desista de llevar a cabo su objetivo y nos diga 
dónde está colocado exactamente el explosivo y la hora exacta a la que va a 
explotar con un conjunto de preguntas que en ocasiones contestará: 
 
- ¿Cuándo va a explotar la bomba? 
 
- ¿Dónde está colocada la bomba? 
 
- ¿Qué tipo de bomba es? 
 
- ¿Qué forma tiene la bomba? 
 
- ¿Cómo se llama usted? 
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Será necesario anotar todos los datos de la llamada, así como datos 
importantes que perciba el receptor para una posterior identificación del 
terrorista: 
 
 
- Fecha y hora de la llamada. 
 
- Lugar al que se ha realizado la llamada. 
 
- Texto exacto de la llamada y todo lo que se hable con el terrorista. 
 
- Estado emocional del terrorista. 
 
- Defectos en el habla del terrorista. 
 
- Sexo del terrorista. 
 
- Edad aparente del terrorista. 
 
- Ruidos en el ambiente desde donde llama el terrorista (sonidos de 
otras personas, ruido del tráfico, sonido del televisor, etc…). 
 
- Razón por la que colocó la bomba. 
 
- Indicios de que el terrorista conoce el lugar donde se colocó la 
bomba. 
 
Al recibir la llamada se deberá seguir unos pasos para intentar que sea 
lo más provechosa posible y así poder obtener más datos. La comunicación 
debe lograr lo siguiente de la persona que hace la amenaza: 
 
 
1. Que se mantenga en línea el mayor tiempo posible. 
 
2. Que hable despacio y repita el mensaje.   
 
3. Que indique la localización de la bomba, la hora a la que va a 
explotar y el sistema de detonación. 
 
4. Que comprenda el peligro al que está exponiendo a las personas que 
trabajan en el recinto o buque.  
 
Para hacer más fácil el trabajo del receptor de la llamada a la hora de 
anotar los datos, las empresas suelen disponer de un formulario donde anotar 
toda la información referente a la llamada. En la siguiente página se muestra un 
ejemplo de dicho formulario en el que se deberá rellenar con la información 
recibida: 
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FORMULARIO PARA AMENAZAS TELEFÓNICAS DE BOMBA 
 
 
1. Nombre, cargo y departamento de la persona que recibe la amenaza 
telefónica de bomba: 
………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………… 
 
2. Fecha y hora de la amenaza de bomba: ………………………………………… 
………………………………………………………………………………………… 
 
3. Texto de la amenaza de bomba: 
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………........
...........................................................................................................................
........................................................................................................................... 
4. Número de teléfono donde se recibió la llamada: ……………………………... 
………………………………………………………………………………………… 
 
5. Localización de la bomba o artefacto explosivo: 
…………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………… 
 
6. Hora a la que estallará la bomba: ………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………… 
 
7. Sistema de detonación: …………………………. ............................................... 
………………………………………………………………………………………... 
8. Número de personas o voces que hacen la amenaza o que se escuchan: … 
………………………………………………………………………………………… 
 
9. Sexo de la persona o personas que hacen la amenaza: ……………………… 
………………………………………………………………………………………… 
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10. Edad aproximada de la persona o personas que hacen la amenaza: 
 
        Niño 
Joven   
                            Mediana edad   
       Avanzada edad 
 
11. Tono de voz: 
 
Lento    Agudo 
Rápido    Grave 
Alto    Distorsionado 
Bajo    Otros: …………………………….. 
 
12.  Estado anímico de la persona que realiza la amenaza: 
 
Nervioso   Amenazante  Temeroso 
Calmado   Triste   Otros: …………… ... 
Agitado   Corajoso  
     
 
13.  Acento (nacionalidad, región): ………………………………. ............................. 
………………………………………………………………………………………… 
 
14. Sonidos de fondo: …………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………… 
 
15.  Otras informaciones percibidas durante la llamada: …………………………… 
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………… 
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4.3.2  Búsqueda del artefacto explosivo 
 
  
 
Cuando la amenaza de bomba se produzca en un buque, la persona que 
reciba la llamada anotará toda la información relatada en el apartado anterior, y 
avisará inmediatamente al Oficial de Protección del Buque (OPB) el cual 
comunicará el incidente al Oficial de la Compañía en Protección Marítima 
(OCPM), al Oficial de Protección de la Instalación Portuaria (OPIP) en caso de 
encontrarse en puerto o navegando hacia un puerto y a las Autoridades 
pertinentes, con objeto de recibir la asistencia necesaria sin demora. En caso 
de que la amenaza se produzca en una instalación portuaria, la persona que 
reciba la llamada y anote toda la información sobre ésta, avisará 
inmediatamente al OPIP. 
 
Una vez avisadas las Autoridades se considerará siempre la opción de 
evacuar. Si la amenaza se produce en un buque, se procederá a iniciar el plan 
de evacuación del buque contemplado en el Plan de Protección del Buque 
(PPB), agrupando los pasajeros y tripulantes en los puntos de evacuación listos 
para el desembarco. Mientras se realiza el procedimiento de evacuación sin 
llegar a arriar los botes y balsas, se iniciará la búsqueda del artefacto explosivo 
evacuando la zona a medida que pasa la brigada de búsqueda. 
 
La brigada de búsqueda estará formada por los tripulantes asignados en 
el cuadro orgánico. Si el cuadro orgánico no contempla una brigada de 
búsqueda de explosivos para amenazas de bomba, la conformarán los 
integrantes de las brigadas de emergencias. Igualmente, la brigada 
contraincendios se preparará por si tuviera que actuar en caso de que el 
artefacto explosivo estallara, preparando los equipos de respiración autónomos 
y todo el material necesario para mitigar un posible incendio. 
 
La función de la brigada de búsqueda será localizar, identificar un objeto 
que pueda ser un artefacto explosivo e informar de su hallazgo, no será en 
ningún caso examinar, neutralizar o desactivarlo. 
 
La búsqueda consistirá en el registro de áreas para hallar un objeto que 
esté fuera de lugar o se considere inusual, no en la búsqueda de la bomba en 
sí. Será importante que alguno de los componentes de la brigada de búsqueda 
esté familiarizado con el lugar que se pretende registrar. 
 
La técnica de localización de bomba consistirá en dividir la zona a 
registrar en tres áreas: alta, baja y al nivel de la cintura, utilizando un patrón de 
cuadrícula o espiral, si las luces están encendidas o apagadas se dejarán como 
están, y se utilizará linternas y VHF intrínsecamente seguros (pueden servir los 
VHF uti lizados para entrar en los tanques o los utilizados durante la carga de 
combustible). La búsqueda se realizará examinando primero las zonas 
comunes como bares, comedores, baños y zonas de pasajeros, prestando 
especial atención a papeleras, butacas y cisternas de inodoros. Una vez 
examinadas las zonas comunes, se procederá a examinar las zonas 
restringidas por nivel de seguridad, una vez registrada una zona y no 
encontrándose nada, se asegurará la zona cerrándola.  
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En el caso en que la brigada de búsqueda localice un objeto 
sospechoso, avisará inmediatamente al OPB, evacuará la zona incluyendo las 
cubiertas superiores e inferiores, abrirá puertas, portillos y portalones para 
minimizar los efectos de onda de choque y acordonará la zona para no permitir 
la entrada a ninguna persona no autorizada hasta que llegue el equipo de 
desactivación de bombas de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad.   
 
Si es posible, se creará una pared alrededor del objeto con sacos de 
arena, harina o similares para crear una pantalla que minimice los efectos de la 
explosión. 
    
 Si el objeto no ha sido encontrado, se comunicará a la llegada de las 
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad, y se obedecerá todas las indicaciones que 
crean pertinentes. 
 
Cuando la amenaza de bomba se realice contra una instalación 
portuaria, se seguirá el mismo procedimiento de emergencia. 
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5. 
 
Robos 
 
 El robo de la carga en buques y zonas portuarias es el más común de 
los delitos que se producen en el transporte marítimo. El robo puede ir dirigido 
contra la carga del buque durante el transporte de ésta, en la terminal marítima 
mientras la carga está esperando el embarque en un buque, contra los 
pertrechos o suministros del buque o contra el combustible que transportan las 
gabarras abastecedoras y tanques donde se almacena el combustible. 
 
 La Constitución Española reconoce el derecho a la propiedad privada y 
establece que nadie puede ser privado de sus bienes si no es por causa de 
utilidad pública y previa indemnización. De otra forma, el Código Penal recoge 
una serie de conductas que lesionan o ponen en peligro ese derecho, y otras 
que atentan contra el orden socioeconómico que afectan al fundamento del 
mercado y a los consumidores en general. 
 
 De todos modos, podemos señalar que los delitos contra el patrimonio 
suponen un ánimo de lucro y un enriquecimiento ilícito para el autor del hecho, 
debido al desplazamiento de un elemento patrimonial, evaluable 
económicamente. Los delitos de enriquecimiento podemos clasificarlos en dos 
tipos de delito, el hurto y el robo: 
 
 
- Hurto
 
: El artículo 234 del código penal, define el hurto como el 
apoderamiento de una cosa mueble ajena, con ánimo de lucro, sin la 
voluntad de su dueño. Si el valor de los sustraído no supera los 400 € se 
considerará falta de hurto, en caso que el valor de lo sustraído supere 
los 400€ se considerará delito de hurto, imponiéndose a su autor pena 
de cárcel.      
 
- Robo
 
: Es reo de delito de robo, el que, con ánimo de lucro, se apoderase 
de las cosas muebles ajenas empleando: 
 
- Escalamiento. 
- Rompimiento de pared. 
- Fractura de armarios, arcas o muebles. 
- Forzamiento de cerraduras. 
- Descubrimiento de claves. 
- Uso de llaves falsas. 
- Inuti lización de sistemas de alarma o vigilancia. 
 
 
Se considera llave falsa: las ganzúas, las llaves perdidas o conseguidas 
de forma ilícita. Se considerará llave las tarjetas magnéticas o 
perforadas y los mandos o instrumentos de apertura a distancia. 
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5.1 
 
Robos en puerto 
 
 
 Las redes dedicadas a robos de mercancías en puertos, necesitan de la 
complicidad de funcionarios y trabajadores del puerto para poder llevar a cabo 
sus delitos, como demuestra la detención de un mando de la Guardia Civil jefe 
de la “Unidad de Policía Judicial de la Guardia Civil” en 2010 por parte de los 
Mossos d’Esquadra por participar en robos de carga de contenedores en el 
puerto de Barcelona, y que acompañó a la detención de varios agentes 
policiales y trabajadores del puerto que conformaban la red de delincuentes.1 
 
 El sistema de trabajo de esta red de delincuentes consistía en descargar 
mediante grúa un contenedor previamente seleccionado, uno de los 
transportistas perteneciente a la red sacaba el contenedor del recinto y lo 
transportaba a un almacén donde se extraía la carga de valor substituyéndose  
por sacos de arena o piedras para no variar el peso y no despertar sospechas. 
Posteriormente, el contenedor regresaba al puerto al lugar donde lo había 
dejado la grúa.  
 
 Los robos eran dirigidos por un ciudadano chino que facilitaba la 
información de los contenedores que llegaban al puerto y que el sargento de la 
Guardia Civil involucrado facilitaba la salida del contenedor de la terminal. En 
total se detuvo a una veintena de personas acusadas de asociación ilícita, robo 
con fuerza y contrabando. Entre los detenidos se encontraban transportistas, 
administrativos, propietarios de almacenes, el sargento de la Guardia Civil y un 
agente de la Guardia Urbana de Barcelona.    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.http://www.elpais.com/articulo/cataluna/piratas/puerto/elpepuespcat/20100507elpcat_11/Tes 
 
 
Figura 31: Contenedores en la explanada del puerto de Barcelona. 
Fuente: http://estaticos04.cache.el-mundo.net/elmundo/imagenes/2010/05/06/1273072585_0.jpg 
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Otro tipo de robo común en instalaciones portuarias es el robo en los 
mismos camiones que transportan la carga y que esperan en las zonas de 
carga a que llegue el buque que los llevará a su destino. Estos robos 
pueden afectar a la carga que transporta o a elementos del propio camión, 
ya sea partes de éste o el propio combustible que utiliza. 2 
 
 El transporte de mercancía robada también es una modalidad 
relacionada con el transporte marítimo, y consiste en transportar mercancía 
robada a través de contenedores sellados hacia países o destinos donde se 
venderán, de modo que se suele perder la pista de la mercancía robada. En 
este tipo de delitos no suelen estar involucradas las empresas de 
transporte, sino el propio dueño de la carga y la persona que la recibe. Este 
sistema suele utilizarse para transportar vehículos robados, normalmente de 
alta gama, para venderlos en lugares donde el precio de compra es alto, 
declarando como chatarra el contenido del contenedor. 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.http://www.puertoalgeciras.org/2008/08/cuatro-rumanos-detenidos-como-presuntos.html 
 
3. http://www.lavanguardia.com/sucesos/20110406/54137637377/detenido-en-el-puerto-de-barcelona-un-camionero-
que-transportaba-21-motos-robadas.html 
 
Figura 32: Contenedor con motocicletas robadas requisado por los Mossos d’Esquadra en el 
puerto de Barcelona 
Fuente: http://www.elvigia.com/files/paginas/imagenesIzquierda/robo_motos.jpg 
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5.2 
 
Robos en buques 
 
Los robos en buques pueden presentarse de diversas formas, pueden 
darse en puerto mientras el buque está atracado o fondeado, donde un 
delincuente accede al buque escalando por una amarra o accediendo de 
alguna otra forma con el objetivo de robar las pertenencias de la tripulación, 
los pertrechos almacenados en los pañoles o parte de la carga que 
transporta el buque. 
 
 En ocasiones los delincuentes recurren al engaño para acceder al buque 
con la intención de robar en él, uti lizando alguna excusa para entrar y 
permanecer a bordo hasta que surge la ocasión de poder robar algo, incluso  
llegando a usar la violencia, como en el caso del asesinato de un capitán de 
la marina mercante en el puerto de Barcelona a finales de 2009, en el que 
un ciudadano español accedió al buque identificándose como vendedor de 
suvenires y productos para los tripulantes y que una vez dentro del buque 
se escondió para posteriormente dirigirse al camarote del capitán y robar el 
dinero de la caja fuerte. En esa ocasión, el delincuente golpeó con una 
barra de hierro al capitán del buque cuando supuestamente le descubrió, 
causándole la muerte. 4 
 
 Otros robos menores suelen producirse en buques de pasaje, en los que 
los pasajeros hurtan objetos de significativo valor en las tienda de los 
buques de pasaje donde ponen a la venta productos como perfumes, 
bisutería, ornamentos, alcohol o tabaco.    
 
 También los propios tripulantes pueden en ocasiones sentirse tentados 
de robar objetos del barco o efectos personales de otros tripulantes, 
accediendo a los camarotes abiertos y llevándose dinero, ropa, teléfonos 
móviles y ordenadores portáti les. 
 
 Un robo común en los buques de pasaje con carga rodada es también el 
robo por parte de pasajeros en las bodegas y zonas de carga donde está 
estivados los vehículos y camiones, a las que acceden a escondidas para 
entrar en los vehículos y llevarse cualquier cosa que se encuentre de valor, 
ya sea equipos de música, navegadores GPS, dinero, equipaje o cualquier 
otra cosa que puedan sacarle beneficio. 
 
 Para evitar todos estos robos, es necesaria una vigilancia y un registro 
de entrada al buque, además de guardianes encargados de vigilar los 
puntos vulnerables donde puedan producirse hurtos y robos, además de 
mantener siempre cerrados bajo llave camarotes y pañoles para evitar las 
tentaciones del ladrón “ocasional”.  
 
 
 
4.http://www.elperiodico.com/es/noticias/sociedad/20091110/detenido-hombre-por-matar-capitan-barco-
puerto/print-220393.shtml 
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6. 
 
Conclusiones 
 
 
 Las actividades ilegales en el transporte marítimo existen desde que el 
hombre comenzó a navegar, utilizando embarcaciones para iniciar ataques 
contra poblaciones costeras y transportar los botines conseguidos de los 
saqueos o transportar prisioneros de guerra para servir como esclavos en los 
reinos o imperios enemigos. La evolución de estas actividades y la resistencia 
que ofrecen a la persecución y represión por parte de las autoridades de los 
Estados, hace sospechar que seguirán existiendo en el futuro, y muy 
posiblemente perduren el mismo tiempo que lo haga el transporte marítimo. 
 
 La importancia de documentar e investigar las actividades ilegales reside 
en que no solamente hay que hacer frente a la amenaza en el momento en que 
aparece, sino que hay que conocer como éstas se producen en el ámbito 
donde existen, cómo evolucionan y como consiguen perdurar, para así poder 
predecir con mayor fiabilidad el momento y el lugar donde es posible que 
aparezcan, reduciendo la vulnerabilidad de dichos lugares y minimizando el 
riesgo de que estas actividades se produzcan. 
 
 Hemos visto que prácticamente cualquier sustancia o producto regulado 
puede ser susceptible de ser traficado, y como los terroristas y organizaciones 
mafiosas se aprovechan del transporte marítimo para llevar a cabo sus 
objetivos, ya sea controlar un determinado mercado o atentar contra personas 
y bienes para reivindicar una ideología o creencia determinada. También se ha 
visto como reaparecen actividades ilegales tan antiguas como la piratería 
cuando se dan unos determinados factores, y como éstos pueden ser 
mitigados o eliminados para reprimirla.  
 
 En el mundo global en el que vivimos hoy en día, con un continuo 
movimiento de mercancías provenientes de distintos países, con empresas y 
corporaciones internacionales dedicadas a importar y exportar productos de 
una región a otra del planeta y un flujo constante de migraciones de población, 
es fácil que las organizaciones criminales desarrollen redes globales que 
actúan en todos los países del mundo, eludiendo leyes y enriqueciéndose de 
forma fraudulenta, por lo tanto, es fundamental una cooperación entre los 
Estados para frenar estas conductas delictivas y poder perseguir y enjuiciar a 
los delincuentes dedicados a las actividades ilegales, siendo el transporte 
marítimo el conducto principal por el que se desarrollan y el principal objetivo a 
atacar para destruir la estructura delictiva de estas organizaciones. 
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